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Frankreichs Versuch eines Deutsche Bomber in der 
Transatlantik-Airliners Sowjetunion getestet 


FLUG REVUE Edition 
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der Luftfahrt 


Fotos: Morasch, Nekrasov, Schneeberger, Thomalla, Kotelnikow, Mückler. 


Schweizer Bundesarchiv, KL-Dokumentation (4); Zeichnung: Heumann Oldtimer Aktuell 





Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 
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HAL HF-24 Marut 
Ein Team um den Ex-Focke-Wulf-Direktor 
Kurt Tank entwickelte Indiens ersten Jet. 





SE-2010 Armagnac . = Im Ersten Weltkrieg entwickelten sich aus 
1949 kam mit der Armagnac der bis dahin Die ersten Jager 


primitiven Anfängen die erste Kampfeinsitzer- 
größte französische Airliner in die Luft. kommandos mit reinen Jagdflugzeugen. 





e_ Rt ER e 4a: 
Vought FAU Corsair Sowijetische Catalina Sikorsky S-58/H-34 
Ein Blick unter die Alu-Haut des In Taganrog am Asowschen Meer baute die Inden frühen 50er Jahren entwickelt, wurde 
berühmtesten Jägers der US Navy. Sowjetunion das US-Amphibium in Lizenz. die S-58 für Sikorsky zu einem großen Erfolg. 
8 r 38 46 





Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


or 100 Jahren brach der Erste Weltkrieg aus. Es war der erste mit 
ee Mitteln geführte Krieg. Zugleich waren es die Jahre, 
als sich Flugapparate vom Vehikel zur Verwirklichung des Menschheits- 
traums vom Fliegen zu ernsthaften Waffen entwickelten. Anfangs 
waren Militärflugzeuge praktisch nur als Aufklärer unterwegs. Aus 
heute primitiv anmutenden Anfängen heraus entwickelten sich aber 
schon bald die ersten Jagdflugzeuge, die damals als Kampfeinsitzer 
bezeichnet wurden. Mit der Entwicklung des mit dem Propeller syn- 
chronisierten MGs, das durch den Propellerkreis schoss, gelang Fokker 
mit seinem Eindecker der Durchbruch zum echten Jäger. In schneller 
Folge wurden immer mehr Kampfeinsitzerkommandos aufgestellt, die 
gegnerische Flugzeuge bekämpften. Der Luftkrieg war geboren. 
Die frühen Jahre mit der Aufstellung der ersten Jagdflugverbände sind 
denn auch das Thema des ersten Teils einer Serie zur Militärluftfahrt im 
Ersten Weltkrieg, die wir in diesem Heft beginnen und die später auch 
noch Themen der Technik und Taktik aufgreifen wird. 





He 111 erbeutet und getestet 


In der Sowjetunion wurden erbeutete He 111 
fliegerisch und technisch untersucht. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 






Herzlichst Ihr 
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Ju 52 im Schwarzen Meer Meike WORLE 
Taucher aus Odessa lüfteten das Geheimnis 
einer Ju 52 auf dem Meeresgrund. 
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P-51D Mustang „Lucky Lady“ 100 Jahre Schweizer Luftwaffe Mid Atlantic Air Museum 

Ein Schweizer Pilot hegt diesen top Historische Fotos aus den Anfängen der Die Kollektion des Museums im US-Bundesstaat 

restaurierten Jäger aus dem Jahr 1944. Schweizer Luftwaffe vor 100 Jahren. Philadelphia überräscht mit vielen Raritäten. 


Titelfotos: Schneeberger, Nekrasov, Mückler, KL-Dokumentation (4); Zeichnung: Heumann 





Aktuell 


Ehemaliger Trainer der Schweizer Luftwaffe 


AT-16 fliegt wieder 


er ehemalige Trainer der Schweize- 

rischen Luftwaffe mit der Kennung 
U-323 ist eines von insgesamt 40 Exem- 
plaren dieses Typs, die 1969 stillgelegt 
wurden. 1942 wurde er bei der kanadi- 
schen Firma Noordyn als AT-16ND/Har- 
vard Mk IIB für die RCAF gefertigt. 1946 
gelangte das Flugzeug nach Holland zu 
Fokker/Aviolanda, die als zivile Wieder- 
verkäufer die revidierten Trainer der 
Schweiz zum Kauf anboten. 1948 er- 
warb die Schweizerische Fliegertruppe 
40 Exemplare davon und setzten sie 
hauptsächlich als Instrumentenflug- 
Trainer ein. 
Nach der Ausmusterung entgingen sie- 


Erster Spatenstich 


ben dem Schrotthammer, drei sind heu- 
te noch vorhanden. Neben der U-323 
sind das die D-FHGK von Walter Eich- 
horn und die U-328, die im Fliegermuse- 
um Dübendorf ausgestellt ist. 

Seit Ende August 2013 fliegt die U-323 
wieder, die ursprünglich als Museums- 
flugzeug eingelagert worden war. 2001 
wurde der Trainer auf Initiative von Max 
Aele TER Tele hei gel eT-Te] ETa1K RN -TeTelslge) m 
tung gerettet. Vogelsang hat viel Erfah- 
rung mit Warbirds. Gut 13 Jahre lang 
führte er seine North American P-51D 
Mustang „Double Trouble Two“ auf Air- 
shows vor. 1995 baute er gemeinsam 
mit Peter Zweifel von der Firma 





SkyParts die heute einzige noch flug- 
fähige Morane D-3801 der Schweizer 
Luftwaffe auf. Die AT-16 befand sich in 
einem desolaten Zustand. Die Korrosion 
hatte schon arg an der Beplankung des 
Flugzeugs genagt. Sie musste, wie auch 
einzelne Flügelrippen und andere kor- 
rodierte Komponenten, neu hergestellt 
und ersetzt werden. Um Gewicht zu 
sparen, wurden viele überflüssige mili- 
tärische Teile entfernt. Der Neunzylin- 
der-Sternmotor, ein Pratt & Whitney 
Wasp, wurde bei einem Betrieb in den 
USA komplett überholt. Neu eingebaut 
wurde eine Rauchanlage. Den erfolgrei- 
chen Erstflug nach der Restaurierung 
absolvierte Max Vogelsang am 9. Au- 
gust 2013. Die U-323 ist äußerlich bis ins 
kleinste Detail mit den ehemaligen 
AT-16 der Schweizerischen Luftwaffe 
identisch. Erich Gandet 
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Am 15. April erfolgte der offizielle erste Spaten- 
stich für den Hugo-Junkers-Hangar am Flughafen 
Mönchengladbach. Die neue Heimstätte für die 
Ju 52 des Vereins der Freunde historischer Flug- 
zeuge soll zugleich als Eventhangar genutzt 
werden. Mitte 2015 soll der Bau fertig sein. Ins- 
gesamt investiert die stadteigene Event-Hangar 
Mönchengladbach GmbH 4,36 Millionen Euro in 
den 1850 Quadratmeter großen Bau. Davon 
stammen 3,28 Millionen Euro aus EU-Mitteln und 
vom Land Nordrhein-Westfalen. hm 
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Vom Radartest- zum Passagierflugzeug 


Dakota wird umgebaut 


Air Atlantique lässt derzeit ihre DC-3/C-47B (G-ANAF) in Coventry 
für Passagierflüge umrüsten. Zuletzt hatte die Dakota als Testträ- 
ger für Radargeräte gedient. Der Umbau der Dakota zur Passagier- 
version erfolgt im Rahmen der turnusmäßigen Überholung des 
Flugzeugs. Dabei wurde das voluminöse Radom unter dem Rumpf 
entfernt, das die DC-3 vor Jahren für die Radartestflüge erhalten 
hatte. Ein zusätzlicher Fahrtwindgenerator an der Rumpfseite, der 
den erhöhten Strombedarf der Geräte sichern sollte, wurde eben- 
falls demontiert. Im Gegenzug erhielt das Flugzeug ein Schienen- 
system im Kabinenboden zur Schnellmontage der Passagiersitze 
für die künftigen Rundflüge. Geoffrey Jones 





Auto & Technik Museum 
Erster deutscher Nachkriegs-Viersitzer 


Zehn Jahre \ 

Concorde Aufbau einer Blume 502 
Das Auto & Technik Museum Die Firma Gomolzig baut am Flugplatz Koblenz-Winningen 
Sinsheim feiert ein kleines Jubi- eine Blume BI 502 auf. Damit erweckt sie ein Stück deutscher 
läum. Vor zehn Jahren wurde Nachkriegs-Luftfahrtgeschichte. Die BI 502 aus dem Jahr 1957 
der Überschall-Airliner Concor- ist das einzige noch existierende Exemplar des Viersitzers. Sie 
de für die Besucher zur Besich- zeichnete sich durch einen innovativen Flügel mit geklebter 
tigung freigegeben. Seither Alustruktur aus. Focke-Wulf in Bremen baute nur zwei Proto- 
haben über fünf Millionen Men- typen. Zu einer Serienfertigung kam es nicht. Stefan Schmoll 


schen die ehemalige F-BVFB 
der Air France besichtigt, gut 
eine Million mehr, als jemals mit 
einer Concorde geflogen sind. 
Nur zwei Concorde wurden von 
Air France nach der Außer- 
dienststellung im Jahr 2003 an 
Museen außerhalb Frankreichs 
gegeben. Den Sinsheimern er- 
möglichte der Empfang des 
Flugzeugs ein einzigartiges 
Ensemble, denn auch eine Tu- 
polew Tu-144, das russische Ge- 





Fotos: Name Gandet, dunker/image-nrw, Jones (2), Morasch, 


Schmoll, Auto & Technik Museum 





Die Concorde in Sinsheim genstück zu dem britisch-fran- 
erfreut seit einer Dekade die zösischen Mach-2-Airliner, be- 
Museumsbesucher. findet sich in dem Museum. hm 


Canberra-Restaurierung in Coventry 


Zwangspause beendet 


Die Canberra B.2 (vormals RAF WK163) der englischen Classic Avia- 
tion Projects ist auf dem Weg zurück in die Luft. Seit 2006 steht sie 
nach einem durch Vogelschlag verursachten Triebwerksschaden 
am Boden. Erst kürzlich konnte die Finanzierung der Überholung 
des kompletten Flugzeugs gesichert werden. Geoffrey Jones 





Militärgeschichtlicher Park Pivka 


Museum im Aufbau 


Im slowenischen Pivka, unweit der bei Touristen beliebten Tropf- 
steinhöhlen von Postojna, liegt der militärgeschichtliche Park der 
Militärgeschichte. Neben Fahrzeugen sind eine F-84G Thunderjet 
und eine SA 341 Gazelle der jugoslawischen Luftwaffe zu sehen. 
Bald sollen eine IAR-93, MiG-21 F-13, Soko 522 und F-86 Sabre fol- 
gen. Infos unter www.parkvojaskezgodovine.si. Florian Morasch 
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Aktuell 


Top-Tipps 
MIGNIGNTS auf 
Klassıker Onlıne 


Noch mehr News, Hinter- 
grundberichte, originale 
Protokolle, Dokumente 
und Flugberichte finden 
Sie auf unserer Internet- 
seite www.kKlassiker-der- 
Luftfahrt.de. 

Hier einige Highlights: 

Das Ende der Klemm 25. 
Die befohlene Verschrot- 
tung des beliebten Leicht- 
flugzeugs im Jahr 1943. 
Farbprofil der Messer- 
schmitt Bf 108 Taifun zum 
Download. Fast vergesse- 
ner Kleinhubschrauber aus 
Deutschland: Aerotechnik 
WGM 21 mit vier Rotoren. 
Die Siemens-Sternmotoren 
Sh 13 und Sh 14. Der Weg 
der Bf 109 zum Prototyp. 
Der deutsche Senkrecht- 
starter EWR VJ 101 und 
seine Varianten. Messer- 
Schmitt Bf 109 im Frontein- 
Satz auf dem Balkan und 
auf Kreta. Die Geschichte 
der Avro Vulcan, dem größ- 
ten Delta-Bomber der Welt. 


National Air and Space Museum 


Großspende von Boeing 


oeing unterstützt das Smithsonian Na- 

tional Air and Space Museum in Washing- 
ton mit einer großzügigen Spende von über 
30 Millionen Dollar. Der Luftfahrtkonzern 
beweist damit nach früheren Großspenden 
erneut Traditionsbewusstsein. Das Geld soll 
für das Bildungsprogramm des Museums, 
neue Exponate und die Neugestaltung der 
„Milestones of Flight Hall" verwendet wer- 
den, die im Jahr 2016, Boeings 100. Grün- 


dungsjahr, vollendet sein soll. Mit der neuer- 
lichen Spende hat Boeing bis jetzt 60 Millio- 
nen Dollar an das Museum gegeben. Der 
Flugzeughersteller sieht im NASM nicht al- 
lein einen Platz, vergangene Leistungen in 
der Luftfahrt zu feiern. Boeing versteht das 
National Air and Space Museum auch als 
einen Ort, der künftige Generationen inspi- 
rieren soll, die Grenzen der Luftfahrttechnik 
immer weiter zu stecken. hm 





Rekordflug der Me 209 


Vor 75 Jahren, am 26. April 1939, erflog Fritz Wendel mit der Me 








209 V1 mit 755,1 km/h den absoluten Geschwindigkeitsrekord für 
Kolbenmotorflugzeuge. Mit dem Flug entlang der Bahnstrecke 
zwischen Augsburg und Buchloe endete eine knapp zweijährige 
Rekordschlacht zwischen Heinkel und Messerschmitt. Wendels 
Bestmarke wurde erst über 30 Jahre später mit einer modifizier- 
ten Grumman Bearcat geknackt. Der Rumpf der Me 209 befindet 
sich heute im polnischen Luftfahrtmuseum in Krakau. hm 





Nachbau in Hoogeveen 


Am 15. April hatte eine Farman HF20 ihr Roll-out am niederländi- 
schen Flugplatz Hoogeveen. Die dortige ATN Aircraft Division hat 
den Doppeldecker aus dem Jahr 1913 für das Nationaal Militair 
Museum in Soesterberg detailgetreu nachgebaut. Gut eineinhalb 
Jahre arbeitete ATN an dem Flugzeug, das auf Basis originaler 
Bauzeichnungen entstand. Aus Kostengründen wurde die HF20 
nicht flugtauglich gemacht, erhielt aber einen originalen Le- 
Rhöne-Motor mit entsprechendem Originalpropeller. Ben Ullings 
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1936er Aeronca C3 


Leichtflugzeug-Rarität 


Alljährlich veranstaltet der Cornwall Flying Club zum Saisonauf- 
takt ein Fly-in mit vielen Oldtimern am Flugplatz Bodmin. Als be- 
sonderer Gast flog diesmal eine bald 80 Jahre alte Aeronca C3 ein. 
Nick Chittenden, der Besitzer der Aeronca C3, hat sie am unweit 
von Bodmin gelegenen Flugplatz Newquay stationiert. Sein zwei- 
sitziger Oldtimer wurde bereits 1936 gebaut. Schon vor dem 
Zweiten Weltkrieg kam das Flugzeug nach England. Den Antrieb 
dieses seltenen Klassikers besorgt ein Jap J99. Der Zweizylinder- 
Boxer mit 40 PS ist ein englischer Lizenzbau des Aeronca E-113 
und wurde von der J. A. Prestwich Ltd. gefertigt. Geoffrey Jones 


Ad Mn an Mikes Eiriak 
a er Fe ui Pag Die 
ein be Man 116 


Zeitdokument entlarvt 


Geschichtsfälschung 


Wer sich mit dem Raketenflug im Deutschen Reich auseinander- 
setzen wollte, kam an der Heinkel He 176 und ihrem Piloten Erich 
Warsitz (1906-1983) nicht vorbei. Dabei war es in den Nachkriegs- 
jahren nahezu unmöglich, verlässliche Unterlagen, geschweige 
denn Fotos des am 15. Juni 1939 erstmals geflogenen Versuchs- 
musters zu beschaffen. Auf Grundlage von Hinweisen und Erin- 
nerungen ehemaliger Heinkel-Mitarbeiter führte Gert Heumann 
(1921-1967), später Redakteur der FLUG REVUE, zwei variierende 
fotorealistische Darstellungen aus, die seit den frühen 60er Jah- 
ren als einzige Darstellung des Flugzeugs galten. Der Streit um 
das Aussehen der He 176 wurde 1969 beendet, als Erich Warsitz 
ein Gemälde präsentierte, das ihm die Engänder angeblich als 
Kriegsbeute zurückgegeben hatten. 





Sammlerstück Mr 
Spitfire Alu-Modell 


Ein begeisterndes Großmodell der 
Spitfire bietet jetzt Air Antik aus 
dem münsterländischen Vreden 
an. Die bis ins Detail genaue Nach- 
bildung des Jägers im Maßstab 
1:11 ist aus Aluminium gefertigt. 
Der Preis: knapp 600 Euro. hm 








Oldtimer- und Luftfahrtfestival in Eutingen 


Mobile Legenden 2014 


Zum zweiten Mal lud die FG Eutingen für den 31. Mai/1. Juni zu 
„Mobile Legenden“ ein. Der Mix aus Auto- und Flugzeug-Oldtimer- 
treffen hatte bereits 2013 gut gezündet. Dieses Mal erwarteten 
die Veranstalter noch mehr historische Flugzeuge als im vergan- 
genen Jahr, unter anderem die Klemm 25 von obigem Foto. hm 


Eben dieses Bild hat es in sich: Gemalt von Hans Liska (1907-1983), 
der vor dem Krieg zu den führenden Grafikern der „Berliner Illus- 
trierten“ gehörte, sollte es als zeitgenössische Darstellung das 
Aussehen der Maschine belegen. Unter der Signatur findet sich 
das Entstehungsjahr 1939. Niemand stellte das bisher in Frage. 
Historikern hätte allerdings auffallen müssen, dass der Stil des 
Gemäldes typische Züge der 50er Jahre enthält. Zur Klärung die- 
ser Ungereimtheit waren einige wenige Telefonate notwendig, 
die über Prof. Dr. Jakob Lehmann zur Witwe Hans Liskas führten. 
Frau Liska konnte durch einen schnellen Blick in die Auftrags- 
bücher ihres Mannes die Bestellung von Erich Warsitz im Jahr 
1962 sowie die Abholung von jenem höchstpersönlich am 

16. September 1968 nachweisen. Auch konnte sie sich noch sehr 
gut aan das Bild erinnern; es hatte jahrelang im fertigen Zustand 
im Atelier herumgestanden, weil Warsitz es aus unerfindlichen 
Gründen noch nicht übernehmen wollte. 

Damit kann das Bild nicht mehr als zeitgenössisches Dokument 
aus dem Jahr 1939 gelten und gehört nun zu der Gruppe der Ge- 
schichtsfälschungen. MSZ 


Mehr als 

50 Jahre 
vergingen, 
bisdas 
erste echte 
Foto von 
der He 176 "> 
auftauchte. 
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Dassault 
Mirage Ill 


W Schweizer Mirage III S in 
' österreichischem Museum 





Mit großem Interesse las ich die 
Artikel in den Ausgaben 2/14 
und 3/14 über die Entwicklung 
der Mirage III. Im österreichi- 
schen Luftfahrtmuseum Graz- 
Thalerhof (www.luftfahrtmuse- 
um.at) befindet sich eine Mirage 
III S der Schweizer Luftwaffe 
(Bild oben), ein Lizenzbau von 
F+W Emmen, Pilatus AG und 
FAA. Neben diesem Mach- 
2-Kampfjet, anderen Jets und 
Propellerflugzeugen kann dort 
auch eine Transall zwischen dem 
1. 5. und 26. 10. sonn- und fei- 
ertags besichtigt werden. 
Heimo Stadlbauer, Graz 
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DDR-Luftfahrt- 
industrie 


u 1966 unbekannten 
Schwenkflügler gesehen 


Mit großem Interesse habe ich 
Ihren Beitrag zur Baade 152 ge- 
lesen. Wegen dieser Maschine 
wollte ich einstmals Flugzeug- 
mechaniker lernen. Ende der 


Fotos: Stadibauer, herpa, KL-Dokumentation 
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Schreiben lohnt sich! 


Unterallen Leserbrief-Autoren desver-- - 
gangenen Monats hat die Redaktion von 
Klassiker der Luftfahrt diesmal ein Mo- 
dell (1:200) der Vickers Viscount 800 aus 
der herpa-Wings-Collection verlost. Als Vorbild diente die G-ANZA, eine von mehreren 
Viscounts, die British Midland bis in die 80er Jahre hinein betrieb. Der Airliner dient 
heute als Blickfang einer Diskothek bei Gent. Das Los für das Modell im Wert von 48 Euro 
fiel auf unseren Leser Kay-Uwe Potratz aus Bremen. Herzlichen Glückwunsch! 


50er Jahre brachte mein Vater 
einmal einen Bausatz mit, aus 
dem man die Baade 152 aus 
Plastik bauen konnte, und frag- 
te, ob es mich interessieren wür- 
de, Flugzeugmechaniker zu wer- 
den. Er arbeitete zu damaliger 
Zeit in Karl-Marx-Stadt/Chem- 
nitz in den ehemaligen Wande- 
rer-Werken. Dort sollten auch 
Ausbildungen für die DDR-Flug- 
zeugindustrie stattfinden. Aber 
der Absturz der Baade 152 im 
März 1959 machte alles zunich- 
te. Von 1961 bis 1963 erlernte 
ich dort eher aus Verlegenheit 
den Beruf Dreher. Aber beim 
Lesen des Artikels kommen wie- 
der Erinnerungen hoch, die 
mich seit Jahrzehnten beschäf- 
tigen ohne Antwort darauf zu 
finden. Von 1964 bis 1966 war 
ich in den Wäldern nördlich von 
Berlin tätig. Dort waren Geräu- 
sche von startenden und landen- 
den Flugzeugen zu hören, ohne 
dass man deren Flugplatz sehen 
konnte. Jahre später fand ich he- 
raus, dass es sich um den Flug- 
platz Groß-Dölln der Sowjetar- 
mee gehandelt haben muss. 

Eines Tages machte ich eine Be- 
obachtung, die ich nicht verges- 
sen kann. Die Geräusche einer 
landenden Maschine waren hör- 
bar, die ich auch zu Gesicht be- 
kam, Die Flügel waren eher del- 
taförmig. Ich war dann aber sehr 
verblüfft: Etwa ab Mitte der 
Tragflächen begannen sich die 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Außenflügel nach vorn zu bewe- 
gen, bis deren Flügelvorderkan- 
ten 90 Grad zum Rumpf stan- 
den. Im Internet habe ich her- 
ausgefunden, dass es dem Flug- 
bild nach wohl eine MiG-23 
gewesen sein könnte? Aber die 
soll erst im Sommer 1967 den 
Erstflug gemacht haben, da war 
ich nicht mehr „vor Ort“, 
Was habe ich da gesehen? Haben 
Sie Kenntnis, welches Schwenk- 
Nügel-Kampfflugzeug die Sow- 
jets zwischen 1964 und 1966 in 
der DDR, wahrscheinlich schon 
im Truppendienst hatten? 
Eckhard Kalweit, Jena 


Anm. d. Redaktion: Sie haben 
damals möglicherweise ein Ex- 
emplar der Suchoj Su-17 gese- 
hen. Sie war damals das einzige 
sowjetische Kampfflugzeug mit 
schwenkbaren Außenflügeln. 
Der Erstflug soll 1966 gewesen 
sein. Allerdings wurde die Su-17 
erst Anfang der 70er Jahre in 
den Truppendienst eingeführt. 
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Gewinnspiel 
zum Jubiläum 

MW Kritik an der Auswahl der 
Flugzeuge 


Wow, dachte ich, als ich Ihre 
Überschrift las: das wichtigste 








Flugzeug der Luftfahrtgeschich- 
te! Was für eine Chance, auch 
mal die eher unpopulären Un- 
derdogs zu präsentieren. Doch, 
weit gefehlt... Kein erstes eigen- 
stabil fliegendes Flugzeug (ich 
glaube, British RE 8), kein erstes 
Flugzeug mit Querruder, Ein- 
ziehfahrwerk, Landeklappen- 
oder Segelflugzeug. 
Zugegeben: Es sind ein paar ech- 
te Klassiker dabei (Bf 108, P 
1127, SR-71, He 178, F13, X-1). 
Was aber tun zum Beispiel die 
Bü 131 Jungmann, die ich übri- 
gens wirklich toll finde, oder die 
Ju 52, MiG-21, Airbus, Piper 
Cub, Spitfire oder viele andere 
hier? Ich finde: Hier haben Sie 
eine Chance vertan. 
Ihr Heft ist immer sehr gut ge- 
macht. Ehrliches Kompliment! 
Umso mehr fällt aber dann auch 
auf, wenns mal nicht so ge- 
klappt hat. 
Zum Schluss hier noch ein paar 
Anregungen: Flugzeuge der 
1910er, 20er und 30er Jahre 
könnten gerne öfter kommen, 
insbesondere zivile. Oder auch 
Periphertechnik mit detaillierten 
Beschreibungen der Funktion 
und natürlich Flugmotoren jeg- 
licher Couleur. Ich lese es dann, 
und das mit Begeisterung! 

R. Gahr, Ginsheim 


 Constellation-Motoren 
ohne Turbolader 


Das bedeutendste Flugzeug ist 
für mich ganz klar die Nr. 21, 
die Boeing 747. Noch eine An- 
merkung zu Ihrer Zeitschrift. 
Ich lese diese immer sehr gerne, 
bin aber manchmal über sachli- 
che Fehler etwas enttäuscht, so 
zum Beispiel die Behauptung, 





Die in Leserbriefen geäußerte Meinung muss 
nicht mit der Redaktionsmeinung überein- 

stimmen. Wir behalten uns die Kürzung von 
Leserbriefen aus redaktionellen Gründen vor. 
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die Turbocompound-Motoren 

der Constellation hätten Turbo- 

lader, was nicht der Fall ist. 
Lars Wobbe, via E-Mail 
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Duell in Rechlin 


W Noch selbst an der Arado 
Ar 254 gearbeitet 


Endlich einmal etwas über den 
Supervogel Arado Ar 234! Von 
1944 bis zum Einmarsch der rus- 
sischen Armee am 27. April 
1945 war ich in der Luftwaffen- 
lehrwerkstatt und ab Oktober 
bei der Altan GmbH/Arado in 
der Ausbildung zum Flugmoto- 
rentechniker. Den Flugplatz Alt- 
Lönnewitz kenne ich wie meine 
Westentasche, so auch die Wei- 
terentwicklung der Ar 234. An 
der Ar 254 durfte ich als Helfer 
nach einem Triebwerksbrand 
das linke Triebwerk mit unserem 
Chefmechaniker wechseln. Nach 
der Wiedervereinigung war ich 
per Sportflugzeug dreimal in 
Alt-Lönnewitz. Leider habe ich 
keinen Menschen aus meiner 
Vergangenheit mehr angetroffen. 

Hans Furtmann, Essen 


W Frage zum Landebrems- 
schirm der Arado Ar 254 


In Ihrem Bericht „Duell in Rech- 
lin — Arado versus Messer- 
schmitt“ zitieren Sie den Testin- 
genieur: „...Das Bremsverhalten 
ist nicht ausreichend, so daß 
Arado zum Landebremsschirm 
übergegangen ist, der funktions- 
mäßig einwandfrei ist und eine 
Rollstreckenverkürzung von 60 
Prozent bringt.“ 


Von besonderen Interesse ist die- 
se Aussage dahingehend, dass 
bereits von Einsätzen des Lan- 
debremsschirm die Rede ist und 
nicht von einer bevorstehenden 
Erprobung. Das heißt dann doch 
wohl, das Arado für die 254 von 
Anfang an mit einem Lande- 
bremsschirm gearbeitet hat, um 
eine Verkürzung der Landestre- 
cke zu erreichen. Meine Frage 
in diesem Kontext an Sie: Gibt 
es Bilddokumente vom Einsatz 
eines Landebremsschirms bei 
einer Arado Ar 234? Vielleicht 
haben Sie die Möglichkeit, das 
Thema Landebremsschirme in 
einer Ihrer nächsten Ausgaben 
von Klassiker der Luftfahrt zu 
vertiefen. 

Kay-Uwe Potratz, Bremen 


Anm. d. Redaktion: Leider ha- 
ben wir in unserem Archiv kein 
Bild der Ar 254 mit Landebrems- 
schirm gefunden, das die Aus- 
sage des Ingenieurs untermau- 
ern könnte. 


u Wo wurde das Foto der 
Arado Ar 254 aufgenommen? 


Ich habe Ihren sehr interessanten 
Artikel „Duell in Rechlin“ gele- 
sen. Wissen Sie vielleicht auf wel- 
chem Flugplatz das Foto auf Sei- 
te 14 (Ar 234 in der Halle) auf- 
genommen wurde? Ich würde 
mich über eine Info sehr freuen. 

Bernd Kienle, via E-mail 


Anm. d. Redaktion: Wo genau 


dieses Foto entstand, konnten 
wir nicht mehr recherchieren. 
Vielleicht weiß einer unserer Le- 
ser mehr. Deshalb veröffentli- 
chen wir das Bild noch einmal 
an dieser Stelle. 
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Jagdflieger 
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"Die deutschen kaiteinkitae bis-zur Bilelüng der Jagdstaffeln (Teil 1) ” 
R u "Wurden Frügzeüge Eure Bultg-15 Aufklärer u en primi- 
er  tiveBomber eingesetzt, $pielten Jäger im Ersten welt-. 
... krieg rasch eine wichtige Rolle. Schnell wurden immer 
D h- R KRI EG mehr Kampfeinsitzer in die Schlacht geworfen, und es 
> entwickelte sich Schritt für Schritt die Jagdfliegerei. 
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Die D Il war der zweite Jagd- 
Doppeldecker von Fokker. 
Deren technischen Rückstand 
konnte auch der spätere 
„Pöur-e M&rite"-Träger Josef 
Jacobs, der die D Il bei der 
Fokkerstaffel West der 7. Armee 
flog, nicht wettmachen. 
Foto: Archiv Mückler. 
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Jagdflieger 


Am 13. Juni 1915 führte Anthony Fokker seine M% beider , 
6: Armegin Stenay vor. Zuden Zuschauern zählte uch der 


er Begriff „Jagdflieger“ existierte bei 
D:- des Ersten Weltkrieges noch 

nicht. Das deutsche Heer zog mit Feld- 
fliegern an die Front, die vorrangig Sicht- 
aufklärung betrieben. Die Besatzung bestand 
aus einem Flugzeugführer und einem Be- 
obachter. Der Flugzeugführer musste min- 
destens „Feldpilot“ sein, der Beobachter soll- 
te ein taktisch geschulter Offizier sein. Doch 
bereits vor Kriegsausbruch stellte der Hol- 
länder Anthony Fokker ein Flugzeug ohne 
Beobachterplatz vor, das konstruktiv der 
französischen Morane-Saulnier H folgte. Es 
war ein Vorläufer des Kampfeinsitzers, doch 
bis zur Verwendung als Jagdflugzeug sollte 
noch über ein Jahr vergehen. 

Der 1. April 1915 war kein guter Tag für 
die preußische Feldflieger-Abteilung 40. An 
diesem Tag startete vom flandrischen Flug- 
platz Handzame eine Albatros B I mit dem 
25-jährigen Leutnant Walter Großkopff als 
Beobachter und dem 22-jährigen Gefreiten 
August Spachholz als Flugzeugführer. Nach- 
dem Spachholz die Frontlinie überquert hat- 
te, geschah etwas Überraschendes: Seine 
behäbige Albatros wurde von einem wendi- 
gen Parasol-Einsitzer mit französischen Ko- 
karden attackiert. Der Gegner suchte aber 
nicht etwa den Parallelanflug, um seinen Be- 
obachter in Schussposition zu bringen, son- 
dern blieb hinter den Deutschen, feuerte in 
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von Preußen, 


Flugrichtung und traf tödlich! Der Pilot des 
Parasol-Einsitzers hieß Roland Garros, ge- 
hörte der Escadrille MS 26 an und sorgte 
dafür, dass der soeben berufene Chef des 
Feldflugwesens, Major Hermann Thomsen, 
gehörig ins Grübeln kam. Garros war ein 
bekannter Vorkriegsflieger, der schon 1911 
mit 5610 Metern einen Höhenrekord aufge- 
stellt hatte. Sein siegreiches Flugzeug war 
eine Morane-Saulnier L, in die ein Hotch- 
kiss-MG so eingebaut war, dass es nach vorn 
durch den Luftschraubenkreis schoss. 

Am 18. April 1915 musste Garros nach 
zwei weiteren Abschüssen auf deutscher Sei- 
te notlanden, weil ihm ein Gewehrschuss 
einer Bahnhofswache die Benzinleitung per- 
foriert hatte. Das Geheimnis des in Flandern 
herumspukenden Eindeckers wurde auf die- 
se Weise schnell gelüftet und das französi- 
sche Schussverfahren adaptiert. 

Dafür boten sich Fokker-Flugzeuge an. 
Fokker verfolgte 1914 neben den bayerischen 
Pfalz-Flugzeugwerken das Eindeckerkonzept 
nach französischem Vorbild. Die „Tauben“ 
waren untauglich für den Waffeneinbau. Fok- 
kers Mitte 1914 entstandener Entwurf M5L 
zeichnete den Weg zum Kampfeinsitzer vor. 
Bei Kriegsausbruch war allerdings erst eine 
niedrige zweistellige Zahl der M5L an das 
preußische Heer geliefert worden. Drei Ex- 
emplare übernahmen die Landflieger der 





Kaiserlichen Marine. Der M5L folgte die 
ähnliche, etwas größere M8, die, als A I be- 
zeichnet, erst Ende 1914 an der West- und 
Ostfront auftauchte. Die A I - gemäß Idflieg 
(Inspektion der Fliegertruppe) ein „Schul- 
flugzeug und Artillerieeindecker“ - bot dem 
Beobachter mehr Platz, blieb aber mit dem 
Motor U 0 dem Grundkonzept treu. Gesi- 
chert ist, dass die Ende September 1914 auf- 
gestellten Feldflieger-Abteilungen (FFA) 40 
und FFA 41 komplett mit der Fokker 
A I ausgestattet waren. Die FFA 40 besaß 
fünf, die FFA 41 sechs Flugzeuge. 


Fokkers Kampfeinsitzer gibt 
seinen Einstand 


Doch nicht die M8 wurde zum Ausgangs- 
punkt für das erste deutsche Jagdflugzeug, 
sondern die von vornherein als Einsitzer aus- 
gelegte Version M5K, die etwas weniger 
Spannweite als die M5L hatte. Fokkers „Pro- 
jektleiter“ für den ersten Eindecker mit nach 
vorn feuerndem MG war Heinrich Lübbe, 
ein erfahrener Vorkriegsflieger mit dem deut- 
schen FAI-Patent Nr. 134 aus dem Jahr 1911. 
Lübbe nutzte das Patent des Schweizers 
Franz Schneider vom 15. Juli 1913 „Abfeu- 
erungsvorrichtung für Schußwaffen auf Flug- 
zeugen“, bei der eine Sperrvorrichtung das 
MG blockierte, sobald sich ein Propellerblatt 
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vor der Mündung befand, und kombinierte 
diese mit einer von ihm entwickelten „Stan- 
gensteuerung”. Als Versuchsplattform dien- 
te das Flugzeug mit der Militärnummer 16/15, 
eine der fünf von der Fliegertruppe als A III 
übernommenen Versionen der M5K. 

Fokker begab sich sofort an die Front und 
heuerte als zweiten Vorführpiloten den 
24-jährigen Leutnant Otto Parschau an. Die- 
ser hatte sechs Monate lang eine ursprüng- 
lich gar nicht für den Kriegseinsatz gedach- 
te, unbewaffnete M5L als Einsitzer an der 
West- und an der Ostfront geflogen und war 
damit als Markenbotschafter wie kein an- 
derer geeignet. Fokker stellte dies ein gutes 
Zeugnis aus. Ein derart langer und weitge- 
hend störungsfreier Einsatz eines Flugzeugs 
überzeugte selbst Skeptiker. 

Nach einer Schießerprobung am 19. und 
20. Mai 1915 in Döberitz starteten Fokker 
und Parschau zu einer von der Idflieg orga- 
nisierten Waffenschau bei den beiden „Kron- 
prinzenarmeen“, der 5. Armee (preußischer 
Kronprinz Wilhelm) vor Verdun und der 6. 
Armee (bayerischer Kronprinz Rupprecht) 
im Artois. 

Fokker erschien am 13. Juni bei der 5. Ar- 
mee in Stenay. Dort präsentierte er dem preu- 
ßischen Kronprinzen und dem Führer des 
Armee-Flugparks (AFP) 5, Hauptmann Franz 
Geerdtz, die M14 mit der Werknummer 257, 
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Oswald Boelcke 
(Mitte) führte im 
März 1916 die 
Fokkerstaffel in 
Sivry. Zuihren 
Piloten gehör- 
ten Lt. Friedrich 
von Mallinckrodt, 
Lt.d.R. Ernst Heß, 
Lt. Friedrich von 
Hartmann und 
Uffz. Konstantin 
Krefft (von links). 
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Kurt Wintgens erzielte am 1. Juli 1915 auf 
der Fokker E15/15 den ersten Absc 
‚einem deutschen Kampfeinsitzer. 


de 
2 





das Basismodell der späteren E Il. Das Flug- 
zeug war mit einem durch den Luftschrau- 
benkreis feuernden, luftgekühlten Maschi- 
nengewehr (LMG) 14 mit Anschlagkolben 
und Pistolengriff ausgerüstet, auch als Pa- 
rabellum bekannt. Die Fokker M14 kann 
damit als erster deutscher Kampfeinsitzer 
gelten. 

Am 23. und 24. Juni 1915 stellten Fokker 
und Parschau ihre Kampfeinsitzer in La Bray- 
elle (bei Douai) der 6. Armee vor. Parschau 
nutzte dabei die A III 16/15, die wie Fokkers 
M14 ein LMG 14 und einen 100-PS-Um- 
laufmotor besaß. 

Im Juli begann Lt. Parschau einige Flug- 
zeugführer der in La Brayelle liegenden 
FFA 62 auf der von Fokker zurückgelasse- 
nen M14 zu trainieren. Parschau wagte sich 
dabei auch an die Front, wo ihn allerdings 
wiederholt das Parabellum im Stich ließ. Am 
28. Juli 1915 schrieb er an Fokker: „Mit Ih- 
rer 100-PS-Maschine habe ich schon drei 
Kämpfe gehabt. Leider nach wenigen Schuss 
Ladehemmungen. Man kann verrückt wer- 
den. Das Parabellumgewehr bringt mich 


noch ins Grab. Die fünf nach Douai (zur ss Rune 
FFA 62 -.d. Verf.) gelieferten Maschinen mit Fokker nut2te die 
08-Gewehr haben sich ausgezeichnet be- Ayzur Schulung; 
währt ... Gestern war ich in Lille (bei der vor dem Flugzeug 
FFA 5 -.d. Verf.) ... Dort hat ein Offizier- 1112014041773 
Stellvertreter einen Kampf gehabt und hat "später abstürzt 


ville 
4 . ni 
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Jagdflieger 


- "Erfolg macht stolz: Höhndorf.(3. v.li.) Ä Ye Besuch des sächsischen Königs Friedrich August Ill. 
Und Wintgens (3.v. re.) ame ii Zn. a: Be am 15:November 1915 bei der Feldflieger-Abteilung 62 
in Lille; Links im Bild: Immelmann mit seiner Fokker El. 
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‚Die DH2 wurde im SE 1 are | " 


er. Boelcke in: 40. Oktober Mi 
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im Verlauf desselben 540 Schuss ohne Hem- 
mung abgefeuert. Mir ist vor kurzem der 
Ladehebel während des Schießens abgeflo- 
gen. Es ist geradezu unglaublich.“ 

Auf die Schwierigkeiten mit dem Parabel- 
lum-MG hatte die Idflieg rasch reagiert. Ab 
der Militärnummer E 08/15 waren alle E I 
mit dem LMG 08 und einer Gestängesteu- 
erung bestückt. Auch Boelckes E 3/15 wur- 
de auf das LMG 08 der Deutschen Waffen- 
und Munitionsfabriken (DWM) Spandau 
umgerüstet. Es sollte sich vor allem in der 
1916 eingeführten leichteren Version 08/15 
bis Kriegsende als Starrbewaffnung deut- 
scher Jagd- und C-Flugzeuge bewähren. 

Bereits vor der Fronterprobung hatte sich 
der umtriebige Fokker, der seit April 1915 
einen deutschen Pass besaß, ein weiteres 
Standbein erarbeitet: An seiner Militärflie- 
gerschule in Schwerin-Görries schulten ab 
März 1915 die ersten künftigen Einsitzerpi- 
loten auf der unbewaffneten A I. Zu den 
ersten Schülern gehörte der 21-jährige Leut- 
nant Kurt Wintgens. 

Das Mitte 1915 im Rahmen der ersten 
Reorganisation der Fliegertruppe vom Feld- 
flugchef Major Thomsen formulierte Ent- 
wicklungsprogramm sah nebst diverser an- 
derer Maßnahmen die Zuweisung von 60 
Kampfeinsitzern an einzelne Feldflieger-Ab- 
teilungen der Westfront bis April 1916 vor. 
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Ein Konzept für ihren Einsatz gab es jedoch 
noch nicht. 

Auf diese Weise gelangten die ersten 
Kampfeinsitzer im Streuverfahren an die 
Front. Besondere Schwerpunkte lassen sich 
zunächst nur bei der 5. (französische Geg- 
ner) und 6. Armee (überwiegend englische 
Gegner) ausmachen - also genau dort, wo 
Fokker und Parschau ihr erfolgreiches Mar- 
keting betrieben hatten. 

Fokker lieferte die ersten 15 Eindecker 
M5K-MG (später E I) im Juli 1915 aus. Bei 
der 6. Armee gingen die ersten Exemplare 
an die preußische FFA 5 (im selben Abschnitt 
lag auch die bayerische FFA 5) und an die 
FFA 62, bei der unter anderem der preußi- 
sche Leutnant Oswald Boelcke und der säch- 
sische Fähnrich Max Immelmann dienten. 
Beide gehörten seit April 1915 der Abteilung 
an und flogen die ersten bewaffneten Dop- 
pelsitzer (C-Flugzeuge). Am 53. Juli 1915 hat- 
te Boelcke mit seinem Beobachter Leutnant 
Heinz-Hellmuth von Wühlisch auf einer LVG 
C I seinen ersten Luftsieg erzielt. Auf diese 
Weise kamen Boelcke und Immelmann sehr 
schnell zu den begehrten Einsitzern, schie- 
nen doch mit diesen messbare Erfolge in 
Form von Luftsiegen programmiert. 

Bei anderen Abteilungen traf der Kampf- 
einsitzer weniger gut vorbereitet ein. Bei der 
sächsischen FFA 24 erinnerte sich der spä- 


tere Flugzeugkonstrukteur Richard Dietrich 
an seine neue Doppelrolle: „Auch unserer 
Abteilung wurde (am 26.08.1915 - d. Verf.) 
ein Fokker zugeteilt, den ich nebenbei (sic!) 
fliegen sollte ... Abwechselnd führte ich nun 
Aufklärungsflüge mit Beobachter auf mei- 
nem Albatros und sogenannte Sperr- oder 
Patrouillenflüge auf dem Fokker aus.“ 


Kurt Wintgens war einer 
der talentiertesten Piloten 


Inzwischen hatte Immelmann bei der FFA 
62 am 1. August 1915 seinen ersten Abschuss 
mit dem Kampfeinsitzer erzielt. Sein Geg- 
ner war eine BE2c der englischen No. 2 Squa- 
dron. Der Pilot geriet in Gefangenschaft. 
Boelcke zog am 19. August nach. Sein Geg- 
ner konnte jedoch nicht identifiziert werden. 

Doch nicht die später so berühmten Pilo- 
ten schrieben das erste Kapitel der Historie 
des Fokker-Kampfeinsitzers an der Front, 
sondern Kurt Wintgens. Der von vornher- 
ein in Schwerin als Einsitzerpilot ausgebil- 
dete Wintgens fiel frühzeitig als fliegerisches 
Talent auf. Ende Juni 1915 erhielt er deshalb 
vom Feldflugchef den Auftrag, sich um Al- 
phonse P&goud zu kümmern. Wie der ein- 
gangs erwähnte Garros war auch Pegoud 
kein Unbekannter. Der Franzose hatte zu 
friedlichen Zeiten in Johannisthal die Zu- 
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Fotos: Archiv Mückler, Archiv Wulf (3) 


Jagdflieger 


schauer durch gewagte Flugfiguren fasziniert 
und mit vielen deutschen Kollegen Freund- 
schaft geschlossen. Jetzt stand er allerdings 
auf der anderen Seite und sorgte mit seiner 
Morane-Saulnier L im Oberelsass für viel 
Unruhe unter den deutschen Aufklärungs- 
fliegern der Armee-Abteilung Gaede. Wint- 
gens nahm seinen Auftrag mit viel Optimis- 
mus an, wie einem Brief vom 21. Juni 1915 
an einen Freund zu entnehmen ist: „Wie ich 
aber hörte, komme ich in einigen Tagen zu 
der Feld-Flieger-Abteilung des Hptm. Ma- 
ckenthun (FFA 48 - d. Verf.) (der Name 
wird Dir bekannt sein), die in der Nähe von 
Verdun liegt und in letzter Zeit grad durch 
so einen kleinen Kampf-Eindecker enorme 
Verluste gehabt hat. Na, wir werden dem 
Kinde schon schaukeln. Ich bedauere schon 
fast die Franzosen!“ 

Wintgens wurde noch während der An- 
reise zur bayerischen FFA 6b umgeleitet und 
verbuchte am 1. Juli seinen ersten Erfolg: 
„Einige Male war ich an die Front geflogen, 
ohne einen Gegner zu Gesicht zu bekom- 
men, bis gestern Abend der große Moment 
kommt. Zeit: 6 Uhr, Ort: hart östlich Lune- 
ville, Höhe zwischen 2000 und 2500 m. Ich 
sehe plötzlich einen Eindecker vor mir, etwa 
300 m höher, und im nächsten Augenblick 
stürzte er auch schon steil auf mich los, wo- 
bei sein Maschinengewehr erheblich schnurr- 
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te. Aber da ich sofort in entgegengesetzter 
Richtung unter ihm durchsauste, traf er ganz 
barbarisch in ... Nach vier Angriffen ging 
ich in großer Kurve auf seine Höhe und nun 
sprach mein MG auch ein Wort mit. Ich griff 
ihn so nah an, dass wir uns ins Gesicht sa- 
hen. Nach meinem dritten Angriff tat er das 
Dümmste, was er machen konnte, er riss 
aus. Ich die Kiste auf der Stelle rum und 
hatte ihn sofort großartig im Visier. Vier 
Sekunden Schnellfeuer und er ging kopfüber. 
Leider konnte ich ihn nur bis 500 m feuernd 
nachfolgen, dann wurde ich von unten allzu 
warm begrüßt, denn der Kampf spielte sich 
ziemlich weit hinter den französischen Li- 
nien ab.“ 

Sein Gegner war aber nicht Pegoud gewe- 
sen, sondern ein Morane-Doppelsitzer der 
Escadrille MS 48, der mehrfach getroffen 
immerhin noch notlanden konnte. Obwohl 
Wintgens keine Anerkenntnis für diesen Luft- 
sieg erhielt, gilt dieses Ereignis als erster 
Abschuss durch einen deutschen Kampfein- 
sitzer. Einen ersten anerkannten Luftsieg 
schaffte Wintgens schließlich am 9. August 
gegen eine Voisin der Escadrille VB 112. 

Mitten in die angelaufene Fronteinführung 
platzten zwei Hiobsbotschaften: Während 
der soeben bei der Flieger-Ersatz-Abteilung 
1 in Döberitz angelaufenen Ausbildung künf- 
tiger Kampfeinsitzerpiloten stürzten Ende 





Juli 1915 kurz hintereinander zwei Fokker 
E lab, Die beiden Unfälle hatten erhebliche 
Konsequenzen: 

Die Ausbildung angehender Kampfeinsit- 
zerpiloten wurde nach der Feldpilotenprü- 
fung aus den Fliegerschulen herausgelöst und 
bei der am 5. August 1915 in Mannheim- 
Sandhofen aufgestellten Kampfeinsitzer-Ab- 
teilung 1 konzentriert. Dorthin wurden auch 
bereits bewährte Frontflieger abkomman- 
diert, die auf Einsitzer umsteigen sollten. 
Ausbildungsziele waren vor allem das Schieß- 
training und das Einüben neuer Angriffs- 
verfahren. Als weitere Konsequenz wurde 
Fokker mit einer technischen Überprüfung 
der E I beauftragt. 


Britische Piloten beklagen 
die „Fokker-Plage“ 


Schließlich löste die Idflieg am 8. August 
1915 das Bezeichnungswirrwar auf. Als ver- 
bindlich festgelegte Typengattung erhielten 
alle bewaffneten einmotorigen Kampfein- 
sitzer ein „E“, das für „Eindecker“ stand. 
Die M5K-MG hieß fortan auch offiziell nur 
noch E I, die M14, die einen etwas längeren 
Rumpf und einen 100-PS-Motor besaß, er- 
hielt die Bezeichnung E Il. 

Im Rahmen der Vorbereitung der Offen- 
sive gegen Verdun wurden im Februar 1916 
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zwischen 50 und 40 Kampfeinsitzer im An- 
griffsraum versammelt. Doch bevor sich der 
Stabsoffizier der Flieger (Stofl) der 5. Armee, 
Hptm. Wilhelm Haehnelt, Gedanken über 
ihren möglichst effizienten Einsatz machen 
konnte, hatte sein bei der 6. Armee tätiger 
Kollege bereits die richtigen Weichen gestellt. 
Schon am 4. November 1915 hatte der bay- 
erische Major Friedrich Stempel alle Kampf- 
einsitzer seines Armeebereiches als „Abwehr- 
kommandos“ — damit von vornherein rein 
defensiv - an zwei Schwerpunkten konzen- 
triert. Dabei orientierte sich Stempel an der 
Aufteilung der 6. Armee in eine Nord- und 
eine Südgruppe. Das Abwehrkommando I 
wurde bei der FFA 5 (Nordgruppe) konzen- 
triert, das Abwehrkommando II bei der FFA 
62. Besonders die Kampfeinsitzer der Süd- 
gruppe mit Boelcke und Immelmann wir- 
belten gehörig unter ihren Gegnern. Die 
englischen Piloten sprachen angesichts der 
deutschen Luftüberlegenheit bald von einer 
„Fokker scourge“ (Fokker-Plage). Zum ers- 
ten Mal seit Kriegsausbruch hatte die deut- 
sche Fliegertruppe das Heft in die Hand be- 
kommen. Auch nachdem die 6. Armee An- 
fang Februar 1916 ihre Abschnitte neu 
geordnet hatte, hielt Stempel am konzen- 
trierten Einsatz der Einsitzer fest. Jetzt muss- 
ten allerdings drei Zentren geschaffen wer- 
den, die erstmals die Bezeichnung Kampf- 
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einsitzerkommando (KEK) erhielten. Das 
KEK I blieb bei der FFA 5, das KEK II kam 
zur FFA 18, das KEK III blieb zunächst bei 
der FFA 62. Bis Ende Juli 1916 erzielten die 
drei Kommandos 20 Luftsiege, mussten aber 
angesichts hoher Eigenverluste feststellen, 
dass sich die Fokker-Einsitzer im Luftkampf 
nicht mehr wie gewohnt behaupten konnten. 
Am 18. Juni 1916 stürzte Immelmann, Füh- 
rer des KEK III, nach 15 Luftsiegen auf ei- 
ner Fokker E III unter bis heute nicht genau 
geklärten Umständen tödlich ab. 


Die Heeresleitung zieht 
Boelcke von der Front ab 


Die 5. Armee holte sich den mittlerweile 
zum Brieftaubenkommando Metz (BAM) 
kommandierten Boelcke in ihre Reihen und 
schickte ihn kurz nach Ausbruch der Offen- 
sive gegen Verdun im März 1916 mit drei 
Kampfeinsitzern an das östliche Maasufer 
nach Sivry-sur-Meuse. Boelcke, inzwischen 
auf die Fokker E IV umgestiegen, setzte auch 
gegen französische Gegner seine Erfolgsse- 
rie fort, ehe er am 50. Juni 1916 von der 
Front abgezogen wurde. Die OHL wollte so 
nach Immelmanns Tod den Verlust eines 
weiteren Fliegerhelden vermeiden. Boelcke, 
der bis zu diesem Zeitpunkt 19 Gegner ab- 
geschossen hatte, musste gegen seinen Wil- 





len eine Inspektionsreise zur Deutschen Mi- 
litärmission in der Türkei antreten. 

Inzwischen hatten weitere Armeeober- 
kommandos eigene Kampfeinsitzerkomman- 
dos eingerichtet. Nach Ausbruch der Schlacht 
an der Somme siedelte die 1. Armee bei der 
FFA 32 das KEK Bertincourt (später als Ab- 
wehrkommando Nord bezeichnet), die süd- 
lich der Somme angegriffene 2. Armee das 
KEK Vaux-en-Vermandois bei der FFA 23 
an. Am 21. Juli 1916 fiel Otto Parschau als 
Führer des Abwehrkommandos Nord nach 
acht Luftsiegen. 

Kurt Wintgens schloss sich zunächst dem 
KEK der Armee-Abteilung Falkenhausen 
(später A) in Lothringen an. Im Oberelsass 
zog die Armee-Abteilung Gaede (später B) 
zur Abwehr französischer Bomber, die In- 
dustrieanlagen in Habsheim und Ensisheim 
angriffen, zwei Kommandos zusammen. In 
Habsheim kam dabei der damalige Uffz. 
Ernst Udet zu ersten Erfolgen. Bei der Ar- 
mee-Abteilung Strantz (später C) in Loth- 
ringen und dem in die Front einbezogenen 
Festungsbereich Metz sammelten Bruno 
Loerzer und Hermann Göring ihre ersten 
Einsitzererfahrungen. 

An der Champagnefront profilierten sich 
bei der 3. Armee neben dem Einzelkämpfer 
Lt.d.R. Hartmuth Baldamus in einer „Fok- 
kerstaffel“ vor allem Oblt. Kurt Student und 
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Jagdflieger 


Vfw. Hermann Pfeifer. Auch die 7. Armee 
besaß mit ihren KEK West und Ost zwei 
Kampfeinsitzerkommandos und mit Uffz. 
Josef Jacobs einen späteren „Pour le Merite*- 
Träger. 

In den Schweriner Schuppen waren Fok- 
ker und seine Konstrukteure nach den Er- 
folgen mit der E I und II nicht untätig ge- 
blieben. Fast zeitgleich mit der Fronteinfüh- 
rung der E II wurde das Ausgangsmuster 
M14 so umgebaut, dass der Haupttank nicht 
mehr vor, sondern hinter dem Führersitz 
lag. Das schaffte Raum für eine bessere Mu- 
nitionszuführung. Die neue Version erhielt 
die Militärbezeichnung E Ill, war ab Sep- 
tember 1915 frontreif und sollte zum erfolg- 
reichsten deutschen Kampfeinsitzer bis zum 
Frühjahr 1916 werden. 268 Stück gingen an 
die deutsche Fliegertruppe und Marine. 

Aber auch die Gegner waren nicht untätig 
geblieben und forcierten die Entwicklung 
von Kampfeinsitzern, um der deutschen Luft- 
überlegenheit Paroli zu bieten. Den Anfang 
machten die Franzosen am 5. Januar 1916 
mit der Fronteinführung der Nieuport 11. 
Am 7. Februar folgte das britische Royal Fly- 
ing Corps (RFC) mit der de Havilland DH2. 
Im Unterschied zu ihren deutschen Gegnern 
waren beide Flugzeuge Doppeldecker, und 
sie verfügten noch nicht über ein synchro- 
nisiertes Maschinengewehr. Während bei 
der Nieuport ein Lewis- oder Hotchkiss-MG 
auf dem Oberflügel montiert war, das vom 
Piloten nur im Stehen (!) bedient werden 
konnte, besaß die DH2 einen Druckpropel- 
ler und damit freies Schussfeld nach vorn. 
Dennoch läuteten beide Muster vor allem 
dank ihrer Wendigkeit das Ende der „Fok- 
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ker-Plage“ ein. Zwar war, wie erwähnt, Ot- 
to Parschau am 29. Juni 1916 mit seinem 
Einsitzer erstmals der Abschuss einer DH2 
gelungen, doch hatten zuvor andere Kory- 
phäen wie Max Immelmann und Rudolf Bert- 
hold Lehrgeld beim Kräftemessen mit dem 
englischen Pusher gezahlt. Weniger erfah- 
rene Fokker-Flieger hatten das Aufeinander- 
treffen nicht überlebt. 


Nur wenige Piloten waren 
wirklich erfolgreich 


Zudem zeigte sich nun, dass die Auswahl 
der Flugzeugführer keinen den fliegerischen 
Belastungen angemessenen Kriterien folgte. 
Selbst Beinamputierte, wie der am 29. April 
1916 beim KEK II der 6. Armee abgeschos- 
sene Uffz. Georg Freiherr von Saalfeld, durf- 
ten dank irgendwelcher Beziehungen den 
Einsitzer fliegen. Oberleutnant Rudolf Bert- 
hold, der den Krieg mit 44 Luftsiegen be- 
endete, traf den Nagel auf den Kopf, als er 
am 10. August 1916 rückblickend konsta- 
tierte: „Wir waren eingeschlafen auf den Lor- 
beeren, die der Einsitzer in der Hand von 
einigen hervorragenden Piloten errungen 
hatte. Nicht der Eindecker an sich, die Be- 
satzung war der Grund des Erfolges! Denn 
wieviel Fokker waren an der Front und wie 
gering die Zahl derer, die abschossen?“ 

Dazu passte auch, dass am 8. und 10. Ap- 
ril 1916 die ersten beiden Fokker E III in 
gegnerische Hände gefallen waren, obwohl 
es den deutschen Piloten strikt verboten war, 
die eigenen Linien zu überqueren. Das mit 
dem Propeller synchronisierte Maschinen- 
gewehr war nun kein Geheimnis mehr. 


unversehrt 
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Neben der DH2 setzte die französische Zr 
Nieuport 17 ,B&b&" den deutschen Piloten: 
arg zu. Diese.geriet am 23. Oktober 1916 
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0 deutsche Hand. 
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Nicht zuletzt auf Forderung einiger Pilo- 
ten entschloss sich Fokker Anfang 1916, die 
E III weiter aufzurüsten. Mit dem Doppel- 
Umlaufmotor U III von 160 PS und zwei 
statt einem MG kreierte er die MIS/E IV. 
Der neue Eindecker, dessen erste Exempla- 
re noch im Januar das Werk in Schwerin 
verließen, war jedoch ein Fehlschlag. Durch 
das zweite MG und den schwereren Motor 
war die Flächenbelastung der MI5/E IV der- 
art hoch geworden, dass nur wenige Piloten 
wirklich gut mit dem Flugzeug zurechtka- 
men. Der Generationswechsel, verbunden 
mit der auch von Boelcke favorisierten Hin- 
wendung zum Doppeldecker, war nicht mehr 
aufzuhalten. 

Nachdem die deutsche Offensive gegen 
den Festungsgürtel von Verdun zu einer Zer- 
mürbungsschlacht ausgeartet war, griffen 
am 1. Juli 1916 die Engländer nördlich und 
wenig später die Franzosen südlich der Som- 
me auf breiter Front die deutsche 2. Armee 
an. Sowohl zahlenmäßig als auch von der 
Qualität ihrer Kampfeinsitzer her war nun 
die alliierte Luftüberlegenheit erdrückend. 
Die 2. Armee verfügte lediglich über rund 
30 Fokker- und Pfalz-Einsitzer, zu denen 
noch zwei neue Halberstadt D II kamen. 

Der Bedarf für einen leistungsfähigeren 
deutschen Kampfeinsitzer war augenfällig. 
Die zuständige Idflieg hatte es nach den bis- 
her bekannten Dokumenten nicht vermocht, 
nach Erscheinen der Nieuport I1 und DH2 
eine Ausschreibung für einen konkurrenz- 
fähigen deutschen Kampfdoppeldecker in 
die Wege zu leiten. Vielmehr hat es den An- 
schein, dass einige Hersteller auf eigenes 
Risiko neue Entwürfe auf das Reißbrett 
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brachten. Dazu gehörten neben Fokker auch 
die Halberstädter Flugzeugwerke GmbH so- 
wie die Albatros-Gesellschaft für Flugzeug- 
unternehmungen mbH, Berlin-Johannisthal. 


Albatros und Halberstadt 
treten gegen Fokker an 


Die Idflieg griff dankbar zu und erteilte 
am 8. März 1916 den Auftrag zum Bau von 
zwölf Halberstadt D I. Das Muster sollte 
damit zum Vorreiter der zweiten deutschen 
Jägergeneration werden. Dies bedeutete die 
Rückkehr zum Doppeldecker (Klassifizie- 
rung D) und zum Reihenmotor. Die verbes- 
serte Halberstadt D II ging mit 85 Stück in 
Serie und wurde von einem 120 PS starken 
Mercedes D II angetrieben. Diesem Konzept 
folgten Fokker und sein Konstrukteur Mar- 
tin Kreutzer mit der MI8 und der daraus 
abgeleiteten D I, die ebenfalls ein Mercedes 
D Il antrieb. 

Am 15. April 1916 lud die Idflieg zu ei- 
nem Vergleichsfliegen in Adlershof ein. Ne- 
ben Fokker mit der M17 und MI8 beteiligte 
sich daran Albatros mit dem Prototyp der 
D I. Den besten Eindruck hinterließ die Al- 
batros mit ihrer fortschrittlichen Formge- 
staltung. Noch aber trug Fokkers Ruf. Die 
Idflieg erteilte einen Auftrag über 90 Fokker 
D I, deren Auslieferung im Juli 1916 begann. 

Aus der M17 machte Fokker die D II, aus 
der M19 die D III. Beide flogen mit Umlauf- 
motoren. Die D III mit dem 160 PS starken 
U III wurde von Oswald Boelcke zunächst 
protegiert. Mit dem Erscheinen der überle- 
genen Albatros D I war aber auch für ihn 
das Thema Fokker vorerst erledigt. Dennoch 
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hatte Fokker zwischen Juli und November 
1916 181 Fokker D II und 210 D III ausge- 
liefert. Doch deren Tage waren erst einmal 
gezählt. Aufgrund von Fertigungsmängeln 
und mehreren tödlichen Abstürzen wurden 
am 6. Dezember 1916 alle Fokker-Einsitzer 
aus dem Kampfeinsatz gezogen. Erst acht 
Monate später sollte der ehrgeizige Hollän- 
der auf die Bühne zurückkehren. 

Besser schnitt die Halberstadt D II ab. Aber 
die Halberstadt-Werke zogen sich aus der 
Jägerentwicklung zurück, nachdem im De- 
zember 1916 die Idflieg die Albatros D II 
und nicht die Halberstadt D V zur Grund- 
lage künftiger D-Entwürfe bestimmt hatte. 

Albatros war es gelungen, dem Ruf der 
Jagdflieger nach einem D-Flugzeug mit 160 
PS mit einem überzeugenden Konzept nach- 
zukommen. Dazu gehörte die vom Feldflug- 
chef geforderte Ausstattung mit zwei Ma- 
schinengewehren. Leider liegt die Entste- 
hungsgeschichte der Albatros D I weitgehend 
im Dunkeln. Anfang Juli orderte die Idflieg 
100 der Flugzeuge, die Hälfte der Bestellung 
wurde dann aber in die parallel entwickelte 
Albatros D II umgewandelt. Beide Muster 
trafen fast zeitgleich im August 1916 an der 
Front ein und wurden zum Standardjäger 
der soeben aufgestellten ersten sechs Jagd- 
staffeln (Jasta). Ihr Einsatz brachte das Kräf- 
teverhältnis in der Luft wieder in die Waage. 

Jörg Mückler 


Im zweiten Teil unserer Retrospektive zu 
den Jagdfliegern im Ersten Weltkrieg geht 
es in der nächsten Ausgabe von Klassiker 
der Luftfahrt um die Entwicklung der Flug- 
zeuge, Einheiten und Taktik bis 1918. 





Nicht nur Fokker hatte sich von der 
französischen Morane-Saulnier L und H 
inspirieren lassen. Auch das in Nachschub- 
fragen unabhängige bayerische Kriegs- 
ministerium erwarb 1913 für die in Speyer 
ansässigen Pfalz-Werke eine Nachbaulizenz. 
Es mutet heute merkwürdig an, dass nur 
ein Jahr vor Kriegsausbruch militärisches 
Know-how an den potenziellen Feind 
verkauft wurde. Pfalz baute rund 60 Exem- 
plare des Hochdeckers Morane-Saulnier L 
nach und lieferte sie als „Parasol“ an die 
bayerische Fliegertruppe aus. 

Die offiziellen Militärbezeichnungen 
lauteten Pfalz A | beziehungsweise A Il. 

Als Antrieb dienten entweder französische 
Gnöme- oder die heimischen Oberursel- 
Umlaufmotoren. 

während die Pfalz A im Krieg kaum eine 
Rolle spielten, kam der Nachbau der 
Morane-Saulnier H ab Oktober 1915 mit 
rund 200 Stück als Pfalz EI, E Il (Foto) und 
E IV (die E Ill war davon abweichend ein 
Schulterdecker) an die Front, und dies 
keineswegs nur bei bayerischen Einheiten. 
Als Ersatz und Verstärkung der knapper 
werdenden Fokker-Einsitzer gedacht, 
konnte sich die Pfalz nicht lange in der 
vordersten Linie behaupten. Vorurteile der 
Piloten angesichts der angeblich fragilen 
Holzkonstruktion - Fokker verwendete 
dagegen ein Stahlrohr-Rumpfgerüst - und 
unbefriedigende Erfahrungen im Luft- 
kampf sorgten für ein rasches Einsatzende 
an der Westfront. Die Pfalz-Eindecker 
wurden an die Ostfront, den Balkan und 
nach Palästina verlegt, wo sie bis Ende 
1916 mäßig erfolgreich flogen. 
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HF-24 Marut 








Indiens erster Jet-Jäger entstand mit deutscher Hilfe 


er zweite Streich 


Nachdem die Konstruktion des Jagdflugzeugs 
Pulqui Il in Argentinien abgeschlossen war, reiste 
Professor Kurt Tank weiter nach Indien. Dort schuf 
er im Auftrag der indischen Luftstreitkräfte die 
Hindustan HF-24 Marut. Sie war der erste in Indien 
entwickelte und gebaute Strahljäger. 


? 













Obwohl die Konstrukture 

nie ihr Wunschtriebwerk für 
die HF-24 fanden, erwies sich 
die Marut als zuverlässiger 
Jagdbomber. Er wurde erst 
1990 außer Dienst gestellt. 
Foto: KL-Dokumentation 
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HF-24 Marut 


Fotos: KL-Dokumentation 





Die zweistrahlige Marut war 
das letzte Flugzeugprogramm, 
an dem Kurt Tank beteiligt war. 


ie Übergabe der ersten beiden Hin- 

dustan HF-24 Marut an die indi- 

schen Luftstreitkräfte am 10. Mai 
1964 krönte acht Jahre harter Arbeit, in 
denen das deutsch-indische Design-Team 
unter der Führung des bekannten Flug- 
zeugkonstrukteurs Professor Kurt Tank 
Indiens ersten in Eigenregie geplanten und 
gebauten Jäger geschaffen hatte. Die Inge- 
nieure und Techniker legten damit den 
Grundstein für die dortige Luftfahrtindus- 
trie, die bis zu diesem Zeitpunkt lediglich 
über Erfahrungen aus dem Lizenzbau der 
de Havilland Vampire verfügte. 

Der damalige indische Verteidigungsmi- 
nister Mahavir Tyagi unterstützte seit 1956 
die ehrgeizige Forderung der indischen Luft- 
waffe nach einem als Abfangjäger, Erdkampf- 
flugzeug und Aufklärer einsetzbaren Mehr- 
zweck-Kampfflugzeug. Die in Bangalore be- 
heimatete Firma Hindustan Aeronautics Li- 
mited (HAL) übernahm den Auftrag zur 
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Entwicklung des Mach 2 schnellen Jägers. 
Gleichzeitig projektierte das 1940 gegrün- 
dete Unternehmen einen leichten Jettrainer, 
aus dem später die HJT-16 Kiran werden 
sollte. 

Schon bald zeigte sich, dass das indische 
Design-Team aufgrund fehlender Kapazität 
und Erfahrung nicht beide Projekte zugleich 
betreuen konnte. Hindustan suchte daher 
Hilfe im Ausland und fand sie: Dr. Kurt Tank 
folgte der Einladung, das Jagdflugzeug zu 
entwickeln, und kam im August 1956 in 
Bangalore an. Zuvor hatte Tank bereits in 
Argentinien die Pulqui II konstruiert. 

Zunächst musste in Indien fast die gesam- 
te Infrastruktur, inklusive einer geeigneten 
Startbahn, aus dem Boden gestampft wer- 
den. Das Konstruktionsteam bestand zu- 
nächst nur aus 18 deutschen und drei indi- 
schen Ingenieuren sowie 22 indischen As- 
sistenten, wurde aber schon bald auf über 
160 Personen aufgestockt. 


Schon 22 Monate nach dem Beginn der 
Entwicklung konnten die Testpiloten Wing 
Commander Suri und Wing Commander 
Kapil Bhargava ab dem 1. April 1959 insge- 
samt 78 Versuchsflüge mit einem zweisitzi- 
gen Segelflugmodell der Marut in Original- 
größe durchführen, das von einer Douglas 
C-47 auf Höhe geschleppt wurde. 

Nach elfmonatiger Montage des ersten 
Prototyps startete die Marut mit der Serien- 
nummer BR462 am 17. Juni 1961 in Banga- 
lore mit Wing Commander Suranjan Das 
zum Erstflug. Eine Woche später erfolgte 
die offizielle Vorstellung vor euphorischem 
Publikum. Kurt Tank sprach an dieser Stel- 
le den exzellenten indischen Technikern sei- 
ne Anerkennung aus. 

Am 4. Oktober 1962 nahm der zweite Pro- 
totyp mit der Kennung BR463 die Fluger- 
probung auf, gefolgt von der ersten von 18 
Vorserienmaschinen, der BD 828, im März 
1965. 
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Der aerodynamisch hervorragende Ent- 
wurf litt allerdings von Anfang an unter der 
ungelösten Triebwerksfrage. Ursprünglich 
sollte die Marut mit zwei Bristol Orpheus 
12 ausgerüstet werden. Dieses mit Nachbren- 
ner 47,09 Kilonewton starke Triebwerk war 
für den Sieger des Lightweight-Strike-Figh- 
ter-Wettbewerbs der NATO vorgesehen. Bris- 
tol stellte jedoch die Arbeiten am Orpheus 
12 ein, nachdem die Ausschreibung nicht 
realisiert wurde, und bot Indien eine priva- 
te Fortführung des Programms an. Das fi- 
nanzielle Risiko machte jedoch eine solche 
Entscheidung für Indien untragbar. 

Hindustan zeigte sich daher am Tumanski 
RD-9F der Mikoyan MiG-19 interessiert und 
erwarb sechs Triebwerke zu Prüfzwecken. 
Die Hoffnungen scheiterten aber an den So- 
wjets, die sich weigerten, technische Infor- 
mationen weiterzugeben. Das Limit der Flug- 
geschwindigkeit von Mach 1.4 durfte aber 
nicht überschritten werden. Zudem erwies 
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> Die Trainerversion HF-24 Mk 1T flog erst 





sich das Triebwerk als äußerst kurzlebig und 
unzuverlässig. Dennoch entschloss sich die 
indische Führung 1963, das Projekt nicht 
aufzugeben und als Zwischenlösung die Ma- 
rut Mk 1 wie die Prototypen mit dem Or- 
pheus 703 ohne Nachbrenner auszustatten, 
bis ein geeignetes Triebwerk für die defini- 
tive HF-24 Mk 2 zur Verfügung stünde. Die 
Ingenieure sollten trotz intensiver Bemühun- 
gen nicht fündig werden; die Marut Mk I 
blieb die einzige Produktionsversion. 


Senkrechtstarter-Triebwerk 
sollte Mach 2 ermöglichen 


Später versuchte HAL zusammen mit dem 
indischen Gas Turbine Research Establish- 
ment (GTRE), das Orpheus mit einem Nach- 
brenner zu versehen, und modifizierte die 
zweite Vorserienmaschine BD-829, nun als 
HF-24 Mk IA bezeichnet, mit dem um 27 
Prozent leistungsgesteigerten Orpheus 705R. 


neun Jahre später als der Einsitzer. 


4 
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Hindustan baute 140 Serienmaschinen 
der HF-24. Der Jet wurde auch im Krieg 
gegen Pakistan eingesetzt. 


Gute Stimmung nach dem erfolgreichen 
Erstflug der Marut: Links Pilot Suranjan 
Das, in der Mitte Verteidigungsminister 
Krishna Menon, rechts daneben Kurt Tank. 


Zwei weitere Maschinen wurden als HF-24 
Mk IR mit Nachbrenner ausgestattet, aber 
die bei 250 Testflügen nachgewiesenen Leis- 
tungen rechtfertigten den Aufwand nicht. 
Zudem stürzte eine HF-24 Mk IR kurz nach 
dem Start ab, wobei Pilot Das ums Leben 
kam. 

Um das Mach-2-Potenzial der Marut aus- 
zuschöpfen, wandte sich Hindustan darauf- 
hin an die USA. Das Angebot der amerika- 
nischen Regierung, den Umbau des Rolls- 
Royce RB 153 für die projektierte EWR-Süd 
V]J 101 D für den Einsatz in der Marut zu 
finanzieren, scheiterte aber an ihrer Forde- 
rung, dass Indien im Gegenzug auf die ge- 
plante Lizenzproduktion der Mikojan MiG- 
21 verzichten sollte. Stattdessen griffen die 
Inder auf das von Professor Ferdinand Brand- 
ner in Ägypten für den leichten Deltajäger 
Helwan HA-300 entwickelte E-300-Trieb- 
werk zurück. Die für die Erprobung von 
Hindustan nach Helwan abgestellte HF-24 
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HF-24 Marut 





„192.9 &| Marut 


Hersteller: Hindustan Aeronautics 
Limited (HAL), Bangalore, Indien 
Verwendung: einsitziges Jagd- und 
Erdkampfflugzeug 

Triebwerke: zwei bei HAL in Lizenz 
gebaute Rolls-Royce Orpheus 703 
ohne Nachbrenner mit je 21,6 kN 
Schub 

Spannweite: 9,00 m 

Länge: 15,87 m 

Höhe: 3,60 m 

Flügelfläche: 28,00 m? 
Leermasse: 6195 kg 

max. Startmasse: 10908 kg 

max. Geschwindigkeit: Mach 1.02 
Einsatzradius: 

396 km in 12000 m Höhe 
Bewaffnung: vier 30°-mm-Kanonen 
Aden Mk 2, ausfahrbares Bündel 

mit 50 Matra-SNEB-Raketen (68 mm) 
im unteren Rumpf, Bomben an 

vier Außenlaststationen 
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Diese Maschine flog zeitweise beim Testzentrum der 
indischen Luftstreitkräfte in Kanpur. Die Erprobungsstelle 


zog 1973 nach Bangalore um. 


Mk 1BX flog am 29. März 1967 mit je einem 
Orpheus und einem E-300 mit kleinerem 
Nachbrenner und einer Leistung von 41,56 
Kilonewton. Nach 150 Testflügen zeigte sich, 
dass die Marut selbst mit zwei E-300 nicht 
schneller als Mach 1.1 fliegen konnte. Die 
indische Regierung rief daher das Entwick- 
lungsteam im Juli 1969 aus Ägypten zurück 
und schenkte die HF-24 Mk IBX der Fabrik 
in Helwan. 

Tanks Auftrag hingegen war bereits mit 
der Indienststellung der mit Marut Mk 1 aus- 
gerüsteten 10. Staffel im April 1967 beendet, 
er kehrte nach Deutschland zurück. HAL 
fertigte bis 1978 insgesamt 132 HF-24 Mk 
1 und 18 zweisitzige Mk IT. Der erste Trai- 
ner, mit der Kennung BD888, flog erst am 
30. April 1970, da die indische Luftwaffe 
einen Zweisitzer zunächst für überflüssig 
gehalten hatte. Anstelle des hinter dem Pi- 
lotensitz angeordneten Raketenmagazins 
installierte man einen zweiten Martin-Baker- 
Mk-84C-Schleudersitz. 

Im Einsatz war die Marut als Erdkampf- 
flugzeug bei der 10. Squadron „Dagger“, der 
220. Squadron „Tiger‘s Head“ und bei der 
letzten Marut-Staffel, der 31. Squadron „Oce- 
lots“, die 1973 von der Dassault Mystere IVA 
auf das indische Eigenprodukt umgerüstet 
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Indien schenkte 1985 der witwe Kurt Tanks 
diese HF-24. Sie kam zum Deutschen Museum 
und steht heute als Leihgabe in we 


Die ersten Vorserienmaschinen der Hindustan HF-24 (oben 
ein Exemplar bei der Erprobung in Bangalore) besaßen noch 


einen Funkmast vor dem Cockpit. 


hatte. Die Bewährungsprobe stand im Krieg 
gegen Pakistan 1971 bevor. Am 4. Dezem- 
ber griffen Maruts der 10. und 220. Staffel 
von ihren vorgeschobenen Basen in der Wüs- 
te Thar pakistanische Fliegerhorste an. 

In den folgenden Kriegstagen flogen die 
HF-24 Einsätze gegen pakistanische Panzer 
und Fahrzeugkolonnen. Drei Tage später 
fand der einzige Luftkampf einer HF-24 statt. 
Zwei Maruts trafen während eines Boden- 
angriffs auf vier pakistanische North Ame- 
rican F-86 Sabre. Squadron Leader Bakshi 
schoss dabei eine Sabre mit seinen Aden- 
Kanonen ab. 


Neuer Triebwerkskandiat: 
das RB199 des Tornados 


Die Marut erwies sich im Einsatz als ein 
äußerst zuverlässiges und einfach zu war- 
tendes Flugzeug. Bei ihren Piloten war sie 
aufgrund ihrer guten Flugeigenschaften und 
als stabile Waffenplattform sehr beliebt. 

Auch HAL hielt an der Marut fest. Stän- 
dig untersuchten die Ingenieure verbesserte 
Versionen mit stärkeren Triebwerken. Kurt 
Tank, mittlerweile bei MBB in München tä- 
tig, schlug 1972 eine deutsch-indische Ko- 
operation zur Entwicklung und Fertigung 


der HF-24 Mk IIl vor. Der später als HF-73 
bezeichnete Entwurf sollte mit zwei Turbo- 
Union RB199 Geschwindigkeiten von Mach 
2 erreichen. Hierzu mussten der vordere 
Rumpf, die Lufteinläufe und das Heck mit- 
samt den Steuerflächen geändert werden. 
Sechs Prototypen und 200 Serienmaschinen 
waren geplant. Das Projekt scheiterte jedoch, 
weil das Tornado-Triebwerk RB199 noch 
nicht verfügbar war. Davon ließ sich Hin- 
dustan nicht entmutigen und projektierte 
eine einstrahlige Marut mit dem Snecma 
M53. HAL baute 1975 sogar ein Holz-Mock- 
up der HF-24-M53. Doch wieder machten 
die eskalierenden Entwicklungskosten des 
Triebwerks den indischen Ingenieuren einen 
Strich durch die Rechnung. 

Trotz seiner Untermotorisierung offenbar- 
te die Marut eine erstaunliche Langlebigkeit. 
Die letzten Exemplare wurden erst Anfang 
1990 außer Dienst gestellt. Die Zuverlässig- 
keit der HF-24 belohnte die Hartnäckigkeit 
der Flugzeugbauer und der Regierung in In- 
dien. Sie hielten trotz Problemen am eige- 
nen Entwurf fest, anstatt mit dem Kauf aus- 
ländischer Flugzeuge den einfachen Weg zu 
gehen und das teuer erworbene Know-how 
zu verschenken. ra 

Patrick Hoeveler 


Fotos: Hoeveler (1), KL-Dokumentation; Zeichnung: Lässig 
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WS He 111 





Die He 111 war für die Sowjets ein interessantes Studienobjekt 


Beutebomber 


Als die Wehrmacht über die Sowjetunion herfiel, war ihr Standardbomber Heinkel 

He 111 den Verteidigern schon lange kein Unbekannter mehr. Ein Beuteexemplar aus 

dem Spanienkrieg war gründlich getestet und bis zur letzten Schraube auseinander- 

genommen worden. Was brauchbar erschien, wurde kopiert, doch das war nicht viel. 


rstmals kamen sowjetische Spezialisten 
E:- des Bürgerkriegs in Spanien 

mit der He 111 in Berührung, als deut- 
sche Besatzungen auf der Seite der Franco- 
Putschisten gegen die republikanische Re- 
gierung kämpften. Am 17. Dezember 1937 
starteten 25 dieser Bomber zu Angriffen auf 
republikanische Stellungen in der Nähe von 
Teruel. Wegen eines Motorschadens musste 
allerdings die 25-32 mit Pilot G. Kardenski 
notlanden, wobei sie auf feindlichem Gebiet 
niederging. Die drei Überlebenden der Be- 
satzung, Kardenski, Navigator Lorenz und 
Bordschütze Maier, versuchten durch die 
Frontlinie zu den Ihrigen zu gelangen, doch 
nach drei Tagen wurden sie von republika- 
nischen Soldaten gefangen genommen. 

Im Verhör erzählten die deutschen Flieger 
viel Unsinn. So behauptete Kardenski zum 
Beispiel, die Heinkel habe eine Höchstge- 
schwindigkeit von 600 km/h, doch die Ex- 
perten glaubten nicht alles. Französische und 
sowjetische Aufklärer erhielten von der spa- 
nischen Regierung die Erlaubnis, das Flug- 
zeug näher zu untersuchen. So ist beispiels- 
weise aus Dokumenten bekannt, dass sich 
der Chef des Moskauer Militärbezirks der 
Luftstreitkräfte, Jakow Alksnis, besonders 
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für die Bewaffnung des Bombers interessier- 
te. 

Zu guter Letzt wurde das Flugzeug ganz 
den sowjetischen Spezialisten überlassen. 
Sie demontierten die Maschine und trans- 
portierten sie per Schiff in die Sowjetunion, 
wo sie am 25. Mai 1958 eintraf. Fortan wur- 
de die He I11 aus Gründen der Geheimhal- 
tung nur noch als „Samoljot 31“ (S-31) be- 
zeichnet. 


Vergleichsfliegen und 
Scheingefechte 


Zuerst versuchte man das bei der Notlan- 
dung leicht beschädigte Flugzeug wieder zu 
reparieren, was ohne Ersatzteile nicht ganz 
einfach war. Immerhin waren beide Moto- 
ren noch intakt, und tatsächlich war der 
Bomber bald wieder flugbereit. Am 23. Juli 
1938 begannen die Majore Kabanow und 
Perewalow mit der Flugerprobung, die mit 
zahlreichen Kameras ausgiebig dokumen- 
tiert wurde. Als sich die Piloten gründlich 
mit der Heinkel vertraut gemacht hatten, be- 
gannen Vergleichsfliegen mit sowjetischen 
Bombern Tupolew SB und Iljuschin DB-3 
sowie Scheingefechte gegen Jagdflugzeuge 


Polikarpow 1-15 und I-16 sowie Kotscheri- 
gin DI-6, die bis November andauerten. 

Die Einschätzung nach der Erprobung er- 
gab, dass die He 111 recht langsam war, ei- 
ne geringe Reichweite hatte und große Flug- 
plätze benötigte. Allerdings wurde in den 
Protokollen auch berücksichtigt, dass die 
Maschine nicht mehr neu war und die Mo- 
toren nach der Reparatur nicht die volle Leis- 
tung brachten. Die Flugeigenschaften hin- 
gegen wurden von den Piloten durchgehend 
als ausgezeichnet beurteilt; der Bomber kön- 
ne durchaus von Fliegern mittlerer Qualifi- 
kation bedient werden, hieß es. 

Am Boden jedoch war die Maschine 
schwerfällig und träge, und die Bremsen ar- 
beiteten nicht besonders gut. Hervorragend 
wiederum wurde die Sicht aus der großzü- 
gig verglasten Kanzel beurteilt, vor allem 
vom Platz des Navigators aus. Diesbezüglich 
gab es in der Sowjetunion nur ein vergleich- 
bares Flugzeug, die Polikarpow WIT-2. Die- 
ser schwere, zweimotorige Panzerjäger ging 
allerdings nie in Serie. 

Besonders beeindruckt zeigten sich die 
sowjetischen Spezialisten von den elektrisch 
betätigten Verstellpropellern großen Durch- 
messers, während die eigenen Bomber zu 
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Eine He 111 der Luftwaffe im 
Flug. Während des Krieges er- 
beuteten die Russen eine ganze 
Reihe von Exemplaren dieses 
Typs, nutzten sie aber nicht. 
Fotos: Archiv Kotelnikow, KL-Dokumentation 









ee 


Die Beutemaschine während der Erprobung im September 1938. 
} Alle alten Markierungen wurden entfernt, bis auf das Kennzeichen 25-32. 
Der rote Ring dazwischen war noch in Spanien aufgemalt worden. 





a 
Diese havarierte Maschine der Legion Condor trägt das Kennzeichen Beim Wissenschaftlichen Forschungsinstitut der Luft- 
25-5 mit dem schwarzen Kreis als Rumpfkokarde und dem spanischen streitkräfte (NII) in Moskau wurde das Flugzeug auseinan- 
schwarzen Kreuz auf weißem Grund auf dem Seitenleitwerk. dergenommen - hier die ausgebaute Bombenkassette. 
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Fotos: Archiv Kotelnokow (2), KL-Dokumentation; Zeichnung: Andrej Jurgenson 































,/111%28 He 111 H-11 


Werk-Nr. 4983, Mai 1943 


Hersteller: Ernst Heinkel Flugzeug- 
werke GmbH, Rostock 
Verwendung: mittlerer Bomber 
Besatzung: 5 Mann 

Antrieb: 2 x Junkers Jumo 211 D 
Leistung: je 880 kW (1200 PS) 
Spannweite: 22,50 m 

Länge: 16,40 m 

Höhe: 3,40 m 

Flügelfläche: 87,60 m? 
Leermasse: 6775 kg 

max. Startmasse: 14000 kg 
max. Geschwindigkeit: 

400 km/h (voll beladen 

330 km/h) 

Reichweite: 2400 km (voll 
beladen 1200 km) 
Gipfelhöhe: 8000 m 
Bewaffnung: ein 20-mm-MG/ 
FF im Bug, fünf 7,92-mm-MG 
15, möglich waren zwei 
weitere 13-mm-MG 131, 
bis zu 2500 kg Bomben 
oder zwei Torpedos 
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A H-11 während der Erprobung beim - 


m.Mai 1943 (siehe ach Farbzeichnung). 





dieser Zeit mehrheitlich mit starren Luft- 
schrauben, gebaut nach einer Hamilton-Li- 
zenz, ausgestattet waren. Auch die selbst- 
dichtenden Tanks wurden aufmerksam in 
den Protokollen vermerkt - eine Technolo- 
gie, die in der UdSSR noch im Experimen- 
tierstadium verweilte. 

Naturgemäß galt der Bordbewaffnung be- 
sonders große Aufmerksamkeit. Der Schüt- 
ze auf dem Rumpfrücken hatte hervorra- 
gende Rundumsicht, doch arbeitete der elek- 
trische Antrieb bei Fluggeschwindigkeiten 
über 250 km/h nicht störungsfrei. Die Ma- 
schinengewehre des Typs MG 15 waren zwar 
veraltet, aber bequem zu handhaben. Dass 
der untere Bordschütze nicht über einen Fall- 
schirm verfügte und sein Platz bei harten 
Landungen ziemlich gefährlich war, wurde 
ebenfalls kritisch vermerkt. 

Für das Bombenzielgerät indessen erfolg- 
te unverzüglich die Weisung, es nachzubau- 
en, weil es wohl die beste verfügbare Lösung 
darstellte. Aus diesem Grund waren später 
sowohl die Iljuschin Il-4 als auch die Tupo- 
lew Tu-2 mit Geräten des Systems „Heinkel“ 
ausgestattet, und auch spätere Serienmuster 
der Jermolajew Jer-2 sowie der Petljakow 
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Die Sichtverhältnisse aus der 
großzügig verglasten Nase wurden 
als ausgezeichnet vermerkt. 








In den Protokollen wurde das Cockpit als 
„zweckmäßig und übersichtlich“ beurteilt. 


Pe-8 erhielten ähnliche Ausrüstungen. Eben- 
so erhielten die senkrecht installierten Bom- 
benkassetten eine sehr positive Beurteilung, 
und nach Abwürfen sowjetischer Bomben 
vom Typ FAB-50 und AO-10 erging die Emp- 
fehlung, dieses System bei künftigen Ent- 
wicklungen eigener Bomber zu berücksich- 
tigen. 


Zerlegt, untersucht und 
teilweise kopiert 


Die „Samoljot 31“ kam nachfolgend nie 
mehr in die Luft, sondern wurde bis ins letz- 
te Einzelteil zerlegt. So wurden die Motoren 
ins Werk Nr. 156 zur weiteren Untersuchung 
geschickt. Zahlreiche konstruktive Lösun- 
gen der deutschen Ingenieure, vor allem im 
Bereich der Elektroausrüstung, wurden spä- 
ter für sowjetische Flugzeuge übernommen. 
Als am 16. Dezember 1939 eine He 111] 
der Kü.Fl.Gr. 806 auf sowjetischem Gebiet 
notlanden musste, wurde sie unverzüglich 
samt Besatzung zurückgeschickt, vorher al- 
lerdings ausgiebig fotografiert. Die He 111 
war keine Unbekannte mehr, zumal sie in 
den Jahren zuvor bei Besuchen diverser Wirt- 


WEN mn " Besondere Überraschungen gab es jedoch nicht. 


schaftsdelegationen in Deutschland immer 
wieder präsentiert worden war. Die Besu- 
cher zeigten jedoch kein besonderes Inter- 
esse an diesem Typ, wie unter anderem auch 
Alexander Jakowlew in seinen Memoiren 
schrieb. Stattdessen kauften sie lieber die 
Dornier Do 17 und verschiedene Muster von 
Jagdflugzeugen. 

Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs gelang- 
ten nicht wenige Heinkel He 111 als Beute- 
maschinen in sowjetischen Besitz. Eine He 
111 H-6 oder H-5 wurde nach Saratow über- 
führt und der dortigen militärischen Segel- 
fliegerschule übergeben. Sie flog tatsächlich 
noch einen Einsatz: als Schleppmaschine 
eines Lastenseglers Antonow A-7 zur Ver- 
sorgung von Partisanen, doch auf dem Rück- 
weg wurde sie von sowjetischen Jägern ab- 
geschossen. 

Andere Beuteflugzeuge wurden gar repa- 
riert, um aus ihnen eine eigene Staffel auf- 
zustellen, doch entschied man sich zu guter 
Letzt, die Einheit dann doch mit Tu-2 in den 
Kampf zu schicken. Die letzten Versionen 
wurden noch beim NII untersucht, alle an- 
deren landeten in der Schrottpresse. 

Wladimir Kotelnikow 
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Er 
ER reg ie EL 
EIS, Die line Luftfahrtindustrie versuchte nach dem Zweiten 
Weltkrieg, an ihre Vorkriegserfolge anzuknüpfen. Die SE-2010 
Armagnac wurde mit zu schwachen Antrieben ins Rennen geschickt 


und erfüllte letztendlich die Erwartungen nicht. 








ie SE-2010 war ihrer Zeit voraus: 
D:- 1942 arbeiteten Konstrukteu- 

re in Marginane und Toulouse am 
Entwurf eines Transatlantik-Flugzeugs, 
das rund 100 Passagiere befördern sollte. 
Bedingt durch die deutsche Besetzung 
Frankreichs, konnte erst 1945 an dem Pro- 
jekt weitergearbeitet werden. Nun stand 
die Forderung im Pflichtenheft, rund 100 





ARAMAGIVA CL” 


Fluggäste ohne 
Frankreich über den Nordatlantik fliegen 


Zwischenlandung von 
zu können. Als maximale Startmasse hat- 
ten die Ingenieure 64000 Kilogramm vor- 
gesehen. Das Flugzeug sollte in Ganzme- 
tall-Halbschalenbauweise entstehen und 
einen druckbelüfteten Rumpf erhalten, da- 
mit es in großer Höhe wirtschaftlich flie- 
gen konnte. Der Hersteller, SNCASE (So- 


ER 


€ 








Das erste Serienflugzeug, 
F-WAVB, startete am 16. Januar 
1951 in Toulouse zum Erstflug. 


ciete Nationale de Constructions A&ronau- 
tiques du Sud-Est), plante von Anfang an 
eine Produktionsteilung: In Toulouse soll- 
te der Rumpf gebaut werden und die End- 
montage stattfinden. In Marignane sollten 
die Tragflächen und das Flügelmittelstück 
entstehen, während in La Courneuve bei 
Paris der hintere Druckdom, das Leitwerk 
und die Ruder gebaut werden sollten. Air 


ag 


Ser erste sro inher ‚SE-2010 
amt wurde rg 
i aut dem ghafen 


präsentiert «. 
RESET Peer ‘ 


N orale hehe der Una RR 


19.175 SE-2010 Armagnac 


Hersteller: SNCASE, Toulouse, Frankreich 
Verwendung: Langstrecken-Verkehrs- 
flugzeug 

Besatzung: 4 

Passagiere: bis zu 160 

Triebwerke: 4 x Pratt & Whitney 
R-4360-B13 Twin-Wasp 

Startleistung: 4 x 3550 PS (2648 kW) 
Spannweite: 48,95 m 

Länge: 39,63 m 

Höhe: 13,37 m 

Flügelfläche: 236 m? 

Leermasse: 46500 kg 

max. Startmasse: 77500 kg 


Reisegeschwindigkeit in 6000 m 
Höhe: 400 km/h 


max. Geschwindigkeit: 475 km/h „ 
Steigrate: 4,8 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 4800 m 
Bewaffnung: keine 





Fotos: KL-Dokumentation, Zeichnung: Michele Marsan 


32 Klassiker der Luftfahrt 5/2014 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








Eine SE-2010 wurde für Tests des Snecma- »ı 
Atar-Triebwerks eingesetzt. zwei Exemplare 
sind.unter dem-Flußzeug installiert... $ 


France und der französische Staat zeigten 
Interesse an der neuen Viermot und kün- 
digte im Mai 1945 an, bis zu 50 Exempla- 
re abnehmen zu wollen. Zunächst war vor- 
gesehen, die SE-2010 mit französischen 
Antrieben zu motorisieren, doch das er- 
wies sich schnell als nicht durchführbar, 
weil diese nicht die geforderte Startleis- 
tung erreichten. Also wechselte man auf 
die mächtigen 28-Zylinder-Doppelstern- 
motoren vom Typ Pratt & Whitney R- 
4360-B13 mit je 3000 PS. 

Der Prototyp der SE-2010 Armagnac 
mit dem Kennzeichen F-WAVA startete 
am 2. April 1949, gesteuert von den Test- 
piloten Pierre Nadot und L£&opold Galy, zu 
seinem Erstflug und wurde bereits einen 
Monat später auf dem Flughafen Paris-Or- 
Iy der Weltöffentlichkeit präsentiert. Doch 
die wirtschaftlichen Realitäten der Nach- 
kriegszeit hatten Frankreich eingeholt. Die 
angestrebte Bestellung von Air France 
wurde noch vor dem Jungfernflug auf 25 
Exemplare reduziert. 

Im Dezember 1949 standen mit den 
R-4360-B13 die Motoren zur Verfügung, 
die dem Flugzeug zu seinen errechneten 
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Der erste Prototyp (F-WAVA) im Mai 1949 (li.). Die Fluggesell- 
schaft TAl nutzte 1952 vier SE-2010, musterte sie aber nach nur 


Flugleistungen verhelfen sollten. Die maxi- 
male Abflugmasse des Flugzeugs war in- 
zwischen auf über 77000 Kilogramm an- 
gestiegen. Air France strich ihre komplette 
Armagnac-Bestellung nach einem Testflug 
wegen ungenügender Reichweite. Am 30. 
Juni 1950 verunglückte der Prototyp des 
Musters auf seinem 103. Testflug. Danach 
wurde die verpflichtende Benutzung einer 
Checkliste bei Testflügen eingeführt. 


Streckenflüge zwischen 
Toulouse und Saigon 


Bis 1952 wurden in Toulouse acht Seri- 
enflugzeuge der SE-2010 gebaut, deren 
erstes am 16. Januar 1951 zum Erstflug ab- 
hob. Anstelle von Air France übernahm 
die Airline TAI (Transports Aeriens Inter- 
continentaux) vier Serienmaschinen - 
stellte sie aber nach nur acht Monaten 
Flugbetrieb wegen fehlender Wirtschaft- 
lichkeit wieder außer Dienst. Damit war 
das Muster nicht mehr verkäuflich. Die Fi- 
nanzierung einer geplanten Version mit 
vier Turboprop-Triebwerken mit je 5500 
Wellen-PS wurde von den staatlichen 


acht Monaten wegen fehlender Wirtschaftlichkeit wieder aus. 





Geldgebern nicht genehmigt, die Version 
wurde nicht gebaut. 

Im Auftrag der französischen Regierung 
erhielt die staatliche SAGETA 1952 sieben 
SE-2010, um mit ihnen Truppen und Luft- 
post von Toulouse nach Saigon zu trans- 
portieren. Bei den Soldaten war die 
Armagnac beliebt, denn sie bot verhältnis- 
mäßig viel Platz. Aber sie musste wegen 
ihrer begrenzten Reichweite von rund 
3500 Kilometern viele Zwischenlandun- 
gen vornehmen. 1954 endete mit dem ers- 
ten Indochina-Krieg der französische Ein- 
fluss in Vietnam, und die SE-2010 wurden 
nicht mehr benötigt. 

Bereits 1955 wurden sieben Exemplare 
verschrottet. Die meisten Flugzeuge waren 
zu diesem Zeitpunkt keine fünf Jahre alt! 
Die letzte Armagnac wurde vom französi- 
schen Triebwerkshersteller Snecma noch 
als fliegender Teststand bei der Entwick- 
lung eines Nachbrenners für das ATAR- 
Turbojet-Triebwerk genutzt, danach stand 
sie jahrzehntelang ungenutzt auf dem 
Flughafen Bordeaux-Merignac herum und 
wurde 1975 schließlich abgewrackt. I 

Volker K. Thomalla 
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Junkers Ju 52 im Schwarzen Meer vor Odessa 


Die Aufklärung 
Slal-iea ur: Ielele IT= 


Vor über 72 Jahren verschwand eine Ju 52 
spurlos auf einem Flug in die Ukraine. 
Flugzeug und Besatzung galten seitdem 
als verschollen. Ukrainische Taucher 
fanden das Wrack der Junkers und 
entschlüsselten das Geheimnis ihres 
letzten Fluges. 


Drastische Erinnerung 
an eine Tragödie: einer 
der im und am Wrack 
gefundenen Stiefel. 
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schilder an Geräten und die Werknummer 
gelang die Identifizierung der Ju 52. 
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Die Ju 52 liegt auf dem 
Rücken auf dem Meeres- 
grund. Ihre intakten 

al deJet- T-T@AlteT-T a e ERIESTH) 
mit stehenden Motoren 
notwasserte. 





s ist der 13. Januar 1942. In 

Giulesti, westlich von Buka- 
rest, rollt eine Ju 52 mit der Ken- 
nung G6+GW an den Start. Ihr 
Ziel ist Nikolaev, nordöstlich von 
Odessa gelegen. Zuvor soll die 
Besatzung allerdings noch Pas- 
sagiere in Targsoru aufnehmen. 
Nach der Zwischenlandung an 
dem nur 50 Kilometer nördlich 
gelegenen Platz geht die Besat- 
zung auf Nordostkurs. Ihre 
Kurslinie soll sie westlich an 
Odessa vorbei zum etwa 500 Ki- 
lometer entfernten Ziel führen. 

Das Wetter ist schlecht, die 
Sicht gleich null bei ihrem Flug 
über die Region Bessarabien. 
Der Pilot, Leutnant Horst Rin- 
gel, muss sich voll auf seinen 
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Beinahe unglaublich: Trotz Jahrzehnten im Sal 
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zwasser des Schwarzen Meeres ist ein Teil der Karten 


aus dem Wrack der Ju 52 immer noch lesbar. Zwischen den Blättern liegen Alufolien. 


$7 hie 
235 


Auch der Aktenmappe sieht man die 


lange Zeit im Wasser kaum an. 


Navigator und die Instrumente 
verlassen. Immerhin gibt es 
Funkkontakte mit den Leitstel- 
len in Mahmudia und Comrat. 
Nach etwa 400 Kilometer Flug- 
strecke bittet die Crew um Lan- 
deerlaubnis in Spartankovka 
und Vygoda. Dann bricht die 
Funkverbindung ab. Seitdem ist 
das Flugzeug mit seinen neun 
Insassen verschollen. 


Gesuchter Bomber 
entpuppt sich als Ju 52 


Fast sieben Jahrzehnte später 
ist der Unterwasserfotograf An- 
drey Nekrasov auf der Suche 
nach einer Ju 88, die etwa vier 
Nautische Meilen vor Odessa 





er — —e 





Die „Calypso“ diente den Tauchern als Basis bei den 


Arbeiten am Wrack des deutschen Transportflugzeugs. 


im Schwarzen Meer liegen soll. 
Er und sein Team arbeiten im 
Auftrag des Archäologischen 
Instituts der Ukraine. Tagelang 
schleppen sie ein Seitensonar 
durch das Seegebiet, in dem der 
deutsche Bomber vermutet 
wird. Dann werden sie fündig. 
Klar zeichnet sich auf dem 
Bildschirm auf ihrem Basis- 
schiff die Silhouette eines Flug- 
zeugs am Meeresgrund ab. 
Nach zwei Tauchgängen wird 
klar: Dies ist keine Ju 88. Das 
dicht von Sedimenten und Mu- 
scheln überdeckte Wrack, das 
kopfüber in 23 Metern Tiefe 
liegt, ist eine Ju 52. Doch wel- 
che? In den Archiven finden 
sich keinerlei Berichte über den 


Absturz oder den Abschuss ei- 
ner Ju 52 über diesem Seege- 
biet. Zunächst bleibt die Jun- 
kers ein „Geisterflugzeug“. 
Mühsam legen die Taucher 
nach und nach das Wrack frei. 
Und langsam kommen sie der 
Identität des Flugzeugs auf die 
Spur. Zunächst finden sie eine 
Thermosflasche, die mit dem 
Namen „Wichert“ signiert ist, 
dann einen Gürtel mit der Be- 
schriftung „Wich“. Weiter ho- 
len sie das Teil eines Tragege- 
schirrs ans Tageslicht, auf dem 
der Name „Kroh“ steht, und 
bergen Stiefel und Schuhe. 
Könnte ein Teil der Besatzung 
überlebt haben? Eine deutsche 
Dienstvorschrift sah vor, dass 
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Wracksuche 





Flugzeuginsassen bei Notwas- 
serungen Stiefel oder Schuhe 
ausziehen sollten. Für das Team 
spricht alles dafür, dass die Ju 
52 glatt auf dem Meer aufsetzte. 
Rumpf und Flügel des Wracks 
zeigen keine Absturzschäden. 
Die Propeller sind nicht verbo- 
gen, was für eine Wasserung 
mit stehenden Motoren spricht. 


Geborgene Funde 
sind in gutem Zustand 


Überraschend ist der über- 
wiegend recht gute Zustand der 
geborgenen Fundstücke. Mögli- 
cherweise hat die bis zu 1,5 
Meter starke Sedimentschicht 
auf dem Wrack für eine Art 
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Konservierung gesorgt. Als die 
Taucher sich immer weiter in 
den Rumpf hineinarbeiten, ma- 
chen sie einen ganz besonderen 
Fund. Es ist eine Aktenmappe 
mit noch sehr gut erhaltenen 
Landkarten. Offenbar um sie 
vor Feuer zu schützen, sind 
zwischen die Kartenblätter 
Alufolien gelegt worden. Als sie 
im Team schließlich zum Cock- 
pitbereich vordringen, entde- 
cken die Taucher im Bereich 
des Funkerplatzes Brandspu- 
ren. Kommen sie nun dem 
Grund für die Notwasserung 
näher? 

Bei der Suche nach der Iden- 
tität des Flugzeugs erhalten sie 
Hilfe von unerwarteter Seite. 








— Rz x : B 
Andrey Nekrasov, vielfach ausgezeichneter Unterwasser- und 
Reisefotograf, entschlüsselte mit einem Team das Rätsel der Ju. 


In der MG-Munitionstrommel stecken noch die Patronen. Die 
Metallteile mussten nach der Bergung sofort konserviert werden. 


Mit dem Kartenatlas holten die Taucher auch noch Teile des 
Navigationsbestecks aus der Anfang 1942 versunkenen Ju 52. 
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ist noch gut die für Junkers 
typische Struktur im Inneren des 
Flügels zu sehen. 


Unter bis zu 1,5 m dicken Sedimentschichten 
kam die Munitionstrommel zum Vorschein. 





Ein Inder hat im Internet von 


der Aktion vor Odessa erfah- 
ren. Für ihn ist der Name Kroh 
auf dem Stück des Tragege- 
schirrs der Schlüssel zur Ge- 
schichte dieser Ju 52. Ein Ober- 
gefreiter Karl Kroh, so schreibt 
er, war bei dem Flug der 
G6+GW mit an Bord gewesen. 

Inzwischen haben die Tau- 
cher auch diverse Plaketten mit 
der Werknummer der Junkers 
und Gerätenummern entdeckt. 
Nekrasov kommt in Kontakt 
mit dem Schweizer Piloten und 
Luftfahrthistoriker Alex Kan- 
fer. Mit dessen Unterstützung 
fügt sich das Puzzle zu einem 
kompletten Bild. Das Team hat 
mit der Ju 52 mit der Werk- 
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nummer 6857 tatsächlich die 
sieben Jahrzehnte vermisste 
G6+GW der 104 4./KGr.zbV 
der 4. Luftflotte entdeckt. 


Funkausfall 
durch Kurzschluss? 


Wie kam es zu der Notwasse- 
rung, und was geschah mit den 
Insassen? Ein Abschuss ist aus- 
geschlossen. Zum fraglichen 
Zeitpunkt war die Region in 
deutscher Hand, es gab keine 
gegnerischen Jägeraktivitäten. 
Das Wrack weist keinerlei Be- 
schusszeichen auf. Offensicht- 
lich ist, dass die Ju 52 an jenem 
13. Januar, wahrscheinlich be- 
dingt durch das schlechte Wet- 


Dieses Stück lieferte den ersten 
Hinweis auf die Identität der Ju 52. 





a 


ter, von ihrem geplanten Kurs 
über Land abwich. Die Brand- 
spuren am Funkerplatz legen 
nahe, dass es einen Kurzschluss 
in der Funkanlage gegeben hat- 
te. Der Crew standen somit 
auch keine funknavigatori- 
schen Hilfen mehr zur Verfü- 
gung. Sie geriet so über das 
Schwarze Meer. 

War es Spritmangel aufgrund 
zuvor im Schlechtwetter geflo- 
gener Umwege oder ein ande- 
res, technisches, Problem? Auf 
jeden Fall sah sich der Pilot 
nach dem Abbruch der Funk- 
verbindung zu einer Notwasse- 
rung gezwungen. Sie erfolgte, 
das zeigen die geringen Schä- 
den am Wrack, völlig kontrol- 


Teile einer Handlampe. Selbst die Batterie 
des Hersteller Pertrix ist noch erhalten. 


liert mit stehenden Motoren. 


Die Besatzung, neben Oberst- 
leutnant Baron Axel Freiherr 
von Jena auch der Komman- 
deur der 104 4./KGr.zbV, und 
die Passagiere hatten keine 
Überlebenschance. Die Wasse- 
rung vier Nautische Meilen vor 
der Küste konnte von Land aus 
nicht beobachtet werden. Die 
Ju 52 hatte für den geplanten 
Flug über Land kein Schlauch- 
boot oder Rettungswesten an 
Bord. Die Wassertemperatur 
lag um null Grad. Bei diesen 
Bedingungen überlebt ein 
Mensch ohne speziellen Schutz 
im kalten Wasser nur wenige 
Minuten. 

Andrey Nekrasov/hm 
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Fotos: Andrey Nekrasov 





 Fotoflüge 








Die Fotoflüge mit 

der Supervan 900 sind 
immer ein spannendes 
Erlebnis (oben). Vor 
dem Flug gibt es letzte 
Anweisungen für die 
Fotografen. Sicherheit 
ist oberstes Gebot. Da- 
her sind Fallschirme 
Pflicht (rechts). 
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„Aviation Photoevent“ in Bremgarten 


Mission Top Shots 


Zum zweiten Mal veranstaltete Classic Aircraft Display im April ein „Aviation Photo- 
event“. Fotoamateure kommen dabei zu Air-to-Air-Perspektiven fast wie die Profis. 

















ie Oldtimer- und insbeson- 

dere die Warbird-Szene ist 
auf dem europäischen Kontinent 
in den letzten Jahren auf dem 
Vormarsch. Die Anzahl der hier 
fliegenden P-51 Mustang, Super- 
marine Spitfire, Jakowlews und 
Co wächst ständig und mit ihr 
die der Fans, die sich das Foto- 
grafieren solcher Raritäten zum 
Hobby gemacht haben. Oft rei- 
sen sie hunderte Kilometer zu 
Flugshows und ähnlichen Ver- 
anstaltungen, um die Klassiker 
vor die Linse zu bekommen. 
Doch ihnen gelingen in der Re- 
gel nur Aufnahmen der begehr- 
ten Objekte am Boden oder im 
Vorbeiflug. 
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Beim Briefing wird jede Fotomission genau geplant und die 
Reihenfolge der zu fotografierenden Flugzeuge festgelegt. 





Manch einer träumt aber da- 
von, einmal die Klassiker in 
voller Aktion hautnah in der 
Luft zu erleben und Air-to-Air- 
Fotos bei Bedingungen zu 
schießen, die denen von Profis 
recht nahe kommen. Solche 
Gelegenheiten sind für Ama- 
teure rar. Vielen fehlen die not- 
wendigen Beziehungen zu Old- 
timerbesitzern und -piloten. Zu 
berücksichtigen sind auch 
wichtige Aspekte der Flugsi- 
cherheit bei solchen Aktionen. 
Nicht zuletzt ist diese Art der 
Fotografie sehr teuer. Die Be- 
triebskosten für einen Warbird 
belaufen sich schnell auf meh- 
rere tausend Euro pro Flug- 


stunde. Hinzu kommen ähnlich 
hohe Kosten für ein zweites 
Flugzeug, das als Fotoplattform 
dienen kann. Gerade Fotosessi- 
ons mit nicht eben langsamen 
Warbirds verlangen auch ein 
leistungsfähiges Fotoflugzeug. 

Genau hier setzt das 2013 ge- 
gründete Oldtimernetzwerk 
Classic Aircraft Displays an. 
Auf privater Basis organisieren 
Mitglieder jährlich zwei bis drei 
Fotoevents, um interessierten 
Fotografen am Boden und in 
der Luft bestmögliche und au- 
ßergewöhnliche Bedingungen 
zu bieten und dabei die Kosten 
für den Einzelnen in einem 
halbwegs erträglichen Rahmen 
zu halten. 


Die Air-to-Air-Missionen 
sind der Höhepunkt 
Die Veranstaltung gliedert 


sich in zwei Abschnitte: Der 
erste Teil bietet am Boden aus- 


giebige Gelegenheit zu (Detail-) 
Fotos. Die Flugzeuge werden 
entsprechend „ins rechte Licht 
gerückt“ und bei Bedarf mit Ef- 
fekten wie Rauchpatronen in 
Szene gesetzt. Ein besonderes 
Highlight für viele Fotografen 
sind die Fotografiermöglichkei- 
ten in den stimmungsvollen 
Abendstunden. 

Der zweite Teil spricht die je- 
nigen an, die die Oldtimer in 
der Luft ablichten möchten. 
Während eines rund 60-minüti- 
gen Fotoflugs werden in der Re- 
gel fünf bis sechs Klassiker fo- 
tografiert, die nacheinander 
oder gemeinsam in eine Forma- 
tion mit dem Fotoflugzeug ge- 
hen. Das verlangt von den Pilo- 
ten eine hohe fliegerische Qua- 
lifikation. Deshalb kommen für 
den Formationsflug nur ent- 
sprechend routinierte Piloten 
in Frage. 

Als Partner zur Durchfüh- 
rung der Fotoflüge haben die 
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Fotos: Rutkowski (3), Schneeberger 


Fotos: Rutkowski, Schneeberger 


dei dejzlitel-) 


Organisatoren die in Saarlouis- 
Düren beheimatete DAS Aviati- 
on gewonnen, die zwei Cessna 
Supervan 900 betreibt. Mit ih- 
rer gegenüber normalen Cessna 
Caravan leistungsstärkeren Ho- 
neywell-Propellerturbine bietet 
sich die Supervan 900 als Foto- 
plattform förmlich an. Sie ist 
schnell genug für Formations- 
flüge mit Warbirds, kann aber 
auch langsam fliegen, wenn es 
um Fotoflüge zum Beispiel mit 
klassischen Doppeldeckern 
geht. Und sie besitzt ein im 
Flug aufschiebbares Rolltor, 
das sonst zum Absetzen von 
Fallschirmspringern genutzt 
wird, den Teilnehmern mit ih- 
ren Kameras auch einen gro- 


en 


Veranstalter: 

Classic Aircraft Displays 
Nächster Termin: 

Mitte September 2014 
Flugzeuge: Spitfire Mk XVle, 
P-51D Mustang „Lucky Lady” 
und andere 

Kosten: 500 bis 1500 Euro 
Internet: 
aviation-photoevents.com 
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ßen Schwenkbereich bietet. 
Theoretisch finden bis zu acht 
Fotografen in der Supervan 
Platz. Aus Sicherheitsgründen 
sind bei jedem Flug aber nur 
maximal fünf an Bord. Die Fo- 
toflüge finden vorzugsweise 
über einer fotogenen Gegend 
wie dem Schwarzwald statt 
und folgen einem mit allen Pilo- 
ten detailliert abgesprochenen 
Plan. In einer festgelegten Rei- 
henfolge schließen die Oldtimer 
einzeln oder in Formation zur 
Fotomaschine auf, um jeweils 
für einige Minuten vor deren 
offenem Rolltor zu posieren. 
Dann verlassen sie die „Bühne“ 
und machen Platz für das 
nächste Flugzeug. 

Nach einem ersten „Aviation 
Photoevent“ im Oktober 2013, 
bei dem unter anderen eine 
North American P-51 Mustang 
und eine Supermarine Spitfire 
teilnahmen, beschlossen die 
Organisatoren, 2014 ein Motto- 
Event auf die Beine zu stellen. 
So trafen sich am 12. April 14 
Teilnehmer im südbadischen 
Bremgarten, um ausschließlich 
klassische Jakowlew-Flugzeuge 
zu fotografieren. 

Neben Trainern wie Jak-52, 
Jak-52TD oder einer Jak-18T 
kamen auch drei Jäger zum Fo- 


Bei den Nachtaufnahmen 
tauchen Scheinwerfer 

die Klassiker, hier die Jak-9, 
ins richtige Licht. 
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Solche Perspektiven wünscht sich mancher Enthusiast, der sich 
das Fotografieren von Warbirds zum Hobby gemacht hat. 


toshooting. Zu der in Bremgar- 
ten stationierten Jak-3 von Ste- 
phen Stead gesellten sich Ger- 
hard Bumüller aus Mengen-Ho- 
hentengen und seine Jak-3 
sowie Paolo Gavazzi aus Parma 
mit seiner Jak-9. Er hatte den 
Weg über die Alpen auf sich ge- 
nommen. 


Nächstes Mal mit 
Spitfire und Mustang 


Bei Shootings am Boden und 
im Verlauf dreier Fotomissio- 
nen über dem Schwarzwald 
konnten die Fotografen ganz 


und gar ihrem Hobby frönen. 
Als Abschluss eines erfolgrei- 
chen Tages präsentierten sich 
bei Anbruch der Dunkelheit 
die Jak-3 und Jak-9 mit einem - 
Motorenlauf den Fotografen. 

Die Planungen für das nächs- 
te „Aviation Photoevent“ laufen 
bereits. Es soll Mitte September 
stattfinden. Der Ort steht noch 
nicht fest. Gesichert ist, dass ei- 
ne Spitfire Mk XVle und die 
North American P-51D Mus- 
tang „Lucky Lady“ (siehe Be- 
richt ab S. 62) dabei sein wer- 
den. 

hm 
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Vought F4U 


Corsair 


ie rassige Corsair ringt mit 

der Mustang und der Spit- 
fire um den Titel des erfolgreichs- 
ten Jägers der Alliierten im Zwei- 
ten Weltkrieg. Die F4U war der 
über den längsten Zeitraum ge- 
baute amerikanische Jäger im 
Zweiten Weltkrieg und auch der 
letzte Kolbenmotorjäger, der für 
amerikanische Streitkräfte pro- 
duziert wurde. 

Unter der Firmenbezeich- 
nung V-166B hatte Konstruk- 
teur Tex B. Beisel seit Anfang 
1958 den Ganzmetallentwurf 
auf eine Anforderung der US 
Navy für ein Trägerflugzeug 
hin entwickelt. Die Navy for- 
derte Landflugzeugen ebenbür- 
tige Flugeigenschaften und 
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Höchstgeschwindigkeiten, aber 
gleichzeitig eine extreme Lang- 
samflugtauglichkeit mit einer 
Strömungsabrissgeschwindig- 
keit von nur 113 km/h. 

Beisel entschied sich für den 
kleinstmöglichen Rumpf in 
Verbindung mit dem stärkst- 
möglichen Motor, dem gewalti- 
gen Pratt & Whitney XR-2800 
Double Wasp mit 2000 PS. Mit 
Hilfe eines markanten Knick- 
flügels, in dessen Knick sich 
das nach hinten einfahrende 
Hauptfahrwerk verbarg, ver- 
schaffte Beisel der mit vier Me- 
tern Durchmesser riesigen 
Vierblatt-Luftschraube die nöti- 
ge Bodenfreiheit. Die Flügel- 
spitzen außerhalb des Haupt- 





Vought FAU Corsair "le/117e/=1,10)1(° 














Der erste Prototyp der Einsatzversion FAU-4XA startete am 19. 
April 1944 zum Erstflug. Er entstand aus einer umgebauten F4AU-1. 


fahrwerks konnten zum Parken 
hochgeklappt werden. 

Am 30. Juni 1938 erhielt 
Chance Vought den offiziellen 
Auftrag, einen Prototyp zu bau- 
en. Er startete als XF4U-1 mit 


Testpilot Lyman A. Bullard Jr. 
am Steuer am 29. Mai 1940 
zum Erstflug. Der Jung- 
fernflug, er musste wegen 
gefährlicher Schwingungen ab- 
gebrochen werden, förderte 
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Fotos: KL-Dokumentation 


_  Röntgenbild! Vought FAU Corsair 
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1 Vierblatt-Luftschraube von 
Hamilton Standard mit elektrischer 
Enteisung 

2 Pratt & Whitney R-2800-18W Double 
Wasp mit 2450 PS (1801 kW) 

3 Austrittsklappen für Kühlluft 

4 Luftzuführung für den Lader 

5 Auspuffstutzen 

6 Ladergehäuse 

7 Schmierstoffbehälter 

8 geschützter Kraftstofftank 
(896 Liter) 

9 Tankdeckel 

10 Reflexvisier 

11 Rückspiegel 

12 gewölbte Schiebehaube 

13 Armaturenbrett 

14 Rückenpanzerung 

15 Cockpitkonsole mit Gashebel 

16 Steuerzüge zur Motorbedienung 

17 Druckluftflaschen 

18 Generator 

19 Funkgeräte 

20 Antennenmast 

21 Antenne 

22 oberes Positionslicht 

23 Rohr zur Aufnahme einer Hebe- 

Stange zum Bugsieren am Boden 

24 Spornrad mit Federbein und 

Schleppschäkel 

25 Fanghaken 

26 Einziehgestänge fürSpornfahrwerk 

und Fanghaken 

27 Hecklicht 

28 Seitenruder 


FAU4-C Corsair 








29 Trimmruder 

30 Höhenruder 

31 Höhenrudertrimmung 

32 Flügelhauptholm 

33 Anschluss und Scharnier der 
faltbaren Außenflügel 

34 Einziehgestänge des Fahrwerks 

35 Fahrwerksschacht 

36 Lufteinlauf zum Ölkühler und 
zum Lader 

37 Landeklappen, dreiteilig 

38 Querruder 

39 Querrudertrimmung 

40 Hilfstrimmruder 

41 linkes Positionslicht 

42 Staurohr 

43 Ganzmetall-Flügelkonstruktionmit 
punktgeschweißter Beplankung. 
Stoffbespannung hinter dem 
Hauptholm 

44 Munitionsbehälter für zwei MGs 

45 Klappen zum Munitionsraum 

46 Klappe zur Waffenwartung 

47 zwei MGs Typ M, Kal. 20mm 

48 Bombenschlösser für kleinere 
Kaliber 

49 Rippenverstärkungen für schwere 
Abwurflasten 

50 Lage der Raketenbehälter 

51 Hauptfahrwerk 

52 Abdeckung des Federbeins 

53 abwerfbarer Zusatztank 

54 Ladeluftkühlung 

55 rechtes Positionslicht 
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__ _Röntgenbild | Vought FAU Corsair 








Fotos: KL-Dokumentation 


schwierige Handlingeigen- 
schaften der Corsair zutage, die 
ihr dann in jahrelanger Feinar- 
beit abgewöhnt werden muss- 
ten. 

Mit ihrer Höchstgeschwin- 
digkeit von 650 km/h beein- 
druckte die Corsair die Navy 
dennoch so stark, dass diese im 
Juni 1941 einen ersten Serien- 
auftrag für 584 Flugzeuge er- 
teilte. Die Serienflugzeuge er- 
hielten ein nach hinten versetz- 
tes Cockpit mit Panzerung, um 
einen zusätzlichen Rumpftank 
einbauen zu können. Ursprüng- 
lich vorgesehenes Tankvolumen 
im Vorflügel war wegen des 
Einbaus einer verstärkten Be- 
waffnung mit nun sechs Ma- 
schinengewehren in den Flü- 
geln, verloren gegangen. 

Trägerversuche im Septem- 
ber 1942 offenbarten die nun 
sehr schlechte Sicht aus dem 
Cockpit, vor allem bei der Lan- 
dung. Sie führte dazu, dass frü- 
he Corsairs ausschließlich bei 
landgestützten Einheiten einge- 


Amerikanische FA4U-4C 
bereiten sich in Korea auf 
einen Trägerstart vor. 


setzt wurden. Weitere Corsair- 
Produktionsaufträge ergingen 
dennoch an Brewster (F3A-1) 
und Goodyear (FG-1). Erst ab 
der 689. F4U-1 erhielt die Cor- 
sair ein hochgesetztes Cockpit 
für eine bessere Sicht. 

Es dauerte über zwei Jahre, 
bis die US Navy die Corsair 
schließlich doch für Trägerein- 
sätze freigab. Grund waren vor 
allem die noch immer giftigen 
Flugeigenschaften. Der Strö- 
mungsabriss erfolgte unvermit- 
telt und war verbunden mit ei- 
nem scharfem Auftriebsverlust. 
Nachträglich wurde daher ein 
Warnlicht im Cockpit einge- 
baut. Dieses leuchtete bei einer 
Geschwindigkeit unter 148 
Stundenkilometern auf und 
kündigte den gefährlichen Ge- 
schwindigkeitsbereich an, in 
dem auch die Ruder zuneh- 
mend weich und unpräzise 
wurden. Nach dem Aufsetzen 
neigte die Corsair wegen ihres 
stark gefederten Fahrwerks 
zum gefährlichen Springen. Bei 


FAU-4 Corsair 


Aufgabe: trägertauglicher 
Jäger, Jagdbomber, 
Aufklärer und Nachtjäger 
Besatzung: 1 Pilot 

Antrieb: 1 Pratt & 
Whitney-Doppelsternmotor 
R-2800-8 mit 2250 PS 

(1654 kW) 

Spannweite: 12,47 m 
Länge: 10,16 m 





Höhe: 4,90 m 

Leermasse: 3944 kg 

max. Startmasse: 5951 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
684 km/h 

Reichweite: 1633 km 
Dienstgipfelhöhe: 12770 m 
Bewaffnung: 

8 Maschinengewehre und 
900 kg Bombenlast 
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Die AU-1 war die letzte US-Version der Corsair für den Korea 
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Sie war besser gepanzert und konnte mehr Raketen verschießen. 


hoher Geschwindigkeit wurden 
die Quer- und Seitenruder der 
Corsair zunehmend schwergän- 
gig. Zum besseren Manövrie- 
ren wurden im Luftkampf des- 
halb oft 20 Grad Klappen ge- 
setzt. 

Britische Träger-Corsairs von 
der „HMS Victorious“ waren 
am ersten Kriegs-Trägereinsatz 
dieses Musters gegen das deut- 
sche Schlachtschiff „Tirpitz“ 
am 3. April 1944 beteiligt. 
Nach Versuchen auf der „USS 
Gambier Bay“ gab auch die US 
Navy die F4U-I1A für Trägerein- 
sätze frei. 


Duelle mit MiG-Jets 
über Korea 


Fortan bewährte sich die 
schnelle und robuste Corsair 
vor allem auf dem pazifischen 
Kriegsschauplatz mit einem 
Abschussverhältnis von 11:1 ge- 
gen die Japaner. US Navy, US 
Marines, Royal Navy und die 
Royal New Zealand Air Force 
setzten Corsairs als Jäger, Jagd- 
bomber, Aufklärer und Erd- 
kämpfer ein. Nach dem Ende 
des Zweiten Weltkriegs machte 
die Corsair als Nachtjäger und 
Tiefangriffsflugzeug AU-I bei 
den US Marines im Koreakrieg 
erneut Karriere. 

Sie wurde dort sogar der 
MiG-15 gefährlich und erzielte 
am 10. September 1952 den 
ersten amerikanischen Ab- 
schuss eines Jets. Erst im De- 
zember 1952, nach über zehn 
Jahren Produktionsdauer, wur- 
den die letzten Corsairs als 


F4U-7 in Dallas gebaut. Diese 
von der US Navy bestellten 
Flugzeuge wurden als Rüs- 
tungshilfe direkt an die franzö- 
sischen Marineflieger geliefert 
und im Indochinakrieg einge- 
setzt. Auch Argentinien, Aus 
tralien, Kanada, EI Salvador 
und Honduras gehörten zu den 
Betreibern. In Mittelamerika 
stand die Corsair noch in den 
siebziger Jahren im Dienst. Ins- 
gesamt wurden rund 12000 
Corsairs produziert. 

Auch heute noch kann man 
die Corsair im Flug bewun- 
dern. So gehört zur hervorra- 
gend gepflegten Flugzeug- 
sammlung der Flying Bulls in 
Salzburg die heute österrei- 
chisch registrierte F4U-4, OE- 
EAS, die 1945 für die US Navy 
gebaut wurde. Das Flugzeug 
mit der Seriennummer 96995 
gelangte nicht mehr zum 
Kriegseinsatz und wurde nach 
Honduras abgegeben, wo es bis 
1965 beim Militär flog. Mit ei- 
ner Zwischenstation bei einem 
texanischen Millionär, der eine 
Grundüberholung durchführte, 
gelangte sie 1990 nach Öster- 
reich. Die Corsair wird von ei- 
nem gewaltigen Doppelstern- 
motor R-2800-CB-3-mit 18 Zy- 
lindern, 46 Litern Hubraum 
und 2100 PS Leistung angetrie- 
ben. Dieses Kraftwerk mit al- 
leine 95 Litern Ölinhalt geneh- 
migt sich bei voller Startleis- 
tung 1200 Liter Treibstoff pro 
Stunde. Selbst im sparsamen 
Reiseflug sind es immer noch 
400 Liter pro Stunde. [KL 

Sebastian Steinke 
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2 2 Fritz Stamer 


Stamer und Lippisch auf der Wasserkuppe, 
kurz vor dem „Putsch". 


stapfen seines Vaters treten, der ihn 

1912 nach Bremen auf die Kunstgewer- 
beschule schickte. Innenarchitekt sollte der 
am 28. November 1897 in Hannover gebo- 
rene, schlaksige junge Mann werden. Da- 
raus wurde aber nichts, weil er in das 
„Hurra“-Gebrüll seiner Klassenkameraden 
einstimmte und im August 1914 als Kriegs- 
freiwilliger zunächst zur Infanterie ging. Ein 
Wechsel zu den Fliegern kam schließ- 
lich drei Jahre und zwei Verwun- 
dungen später zustande. 

In Halberstadt und Hannover 
zum Feldpiloten ausgebildet, 
wurde er im April 1918 an die 
Front abkommandiert. Wäh- 
rend eines Einsatzes als Flug- 
zeugführer der Fliegerabtei- 
lung (A) 242 konnte Stamer 
im Morgengrauen des 14. Au- 
gust 1918 seinen drei franzö- 
sischen Verfolgern der Esca- 
drille 90 nicht mehr entrinnen 
und wurde gemeinsam mit sei- 
nem Beobachter, Leutnant Georg 
Kolb, in seiner alten DFW C.V bei 
Luneville abgeschossen. Die nächsten bei- 
den Jahre verbrachte er im Fliegergefängnis 
Etranches, bevor seine bangenden Eltern 
den 22-Jährigen Anfang März 1920 wieder 
in ihre Arme schließen konnten. 

Nach einem Jahr im tristen Nachkriegs- 
Hannover zog es Stamer auf die Wasserkup- 
pe. Er hatte gehört, dass das Fliegen dort 


- ritz Stamer sollte eigentlich in die Fuß- 
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Höhen und Tiefen eines Segelflugpioniers 


Herr der Gleiter 









auch ohne Motor möglich sein soll- 
te - ein Umstand, der ihn in den 
nächsten zwölf Jahren beschäftigen und 
ernähren würde. Im September 1921 be- 
gann seine Karriere als technische Hilfskraft 
bei der Weltensegler GmbH, die sich im 
Dunstkreis der ehemaligen Flieger in Reichs- 
wehrdiensten bewegte. Innerhalb von drei 
Jahren brachte es Stamer bis zum Fluglehrer 
und Leiter der Weltensegler-Fliegerschule 


Fritz Stamer kann zu Recht als Vater der Einsitzer- 

Schulung auf Gleitflugzeugen bezeichnet wer- 
den. Zwischen 1922 und 1945 kamen zigtausend 
Jugendliche so zu ihrem ersten Flugerlebnis. 
Der Lebenslauf des späteren Geschäftsführers 
des Deutschen Aero Clubs verzeichnet aller- 
dings auch einen mächtigen Karriereknick. 


auf der Wasserkuppe. Am 1. Juli 1924 wech- 
selte er in gleicher Funktion in die neu er- 
richteten Gebäude der Martens-Fliegerschu- 
le, die wiederum am 1. Oktober 1925 von 
der Rhön-Rossitten-Gesellschaft (RRG) 
übernommen wurden. 

Unter der Führung von Professor Walter 
Georgii entwickelte sich die RRG in den 
kommenden Jahren zum weltweit führenden 
Institut für Gleit- und Segelflugfragen. Um 
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Anfang der 1950e 
Fritz Stamer, wie sch 
zuvor, noch ein 
alten Sci 


die Möglichkeit einer Flugausbildung bei 
günstigen Kosten zu schaffen, wurden Sta- 
mer und sein späterer Schwager Alexander 
Lippisch mit der Entwicklung und Kons- 
truktion eines preiswerten Schulgleiters be- 
auftragt. Auf Basis des „Hol’s der Teufel“ 
und des „Pegasus“ von Martens entstanden 
die Konstruktionspläne des RRG-,„Zögling“. 
Diese konnten später zum Selbstkostenpreis 
bei der RRG bestellt und das Fluggerät in 
lokalen Vereinen selbst nachgebaut werden. 

Der Schulalltag auf dem Berg der Flieger 
mit all den wechselnden neuen Gesichtern 
und Charakteren geriet ein wenig aus den 
Fugen, als im Juni 1928 die Experimente 
mit einem neuartigen Raketenantrieb für 
Abwechslung sorgten. Stamers Ritt auf der 
mit Raketen ausgerüsteten RRG-Ente ging 
allerdings mit sechs Zeilen in der „Vossi- 
schen Zeitung“ unter, denn der „Raketenun- 
fug“ kam nicht gegen die Havarie des itali- 
enischen Nobile-Luftschiffs am Nordpol an. 

Zurück im Alltagstrott, entwickelte Sta- 
mer seine Methodik der Einsitzer-Anfänger- 
schulung immer weiter, bis dann im Sommer 
1952 den „lässigen Segelfliegern“ plötzlich 
ein uniformierter Schulleiter gegenüberstand. 
Das Wahljahr 1932 brachte die NSDAP als 
stärkste Partei in den Reichstag, Die Nazi- 
Sympathisanten hatten keine Hemmungen 
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Der von Stamer und Lippisch im Auftrag der Rhön-Rossitten-Gesellschaft entwickelte 








Fotos: DEHLA 


Schulgleiter „Zögling" konnte in den Vereinen nachgebaut werden. 


mehr, ganz offen in der braunen Uniform 
aufzutreten. Stamer selbst war am 1. August 
1932 der Partei beigetreten und gehörte wie 
Lippisch dem SA-Fliegersturm an. Der täg- 
liche Drill im vollen Wichs stieß besonders 
Institutsleiter Georgii sauer auf. Weil er aber 
die meiste Zeit in Darmstadt verbrachte, 
blieb ihm zunächst nichts anderes übrig, als 
dem Schulleiter als der Nummer zwei in der 
Hierarchie weiterhin zu vertrauen. 


Stamer organisierte einen 
handfesten Putsch 


Im Mai 1933 kam es dann zur Eskalation: 
Stamer machte bereits seit geraumer Zeit 
Stimmung gegen Georgii und versuchte, mit- 
tels eines handfesten Putschs gemeinsam mit 
Lippisch und örtlichen Parteifunktionären 
das Forschungsinstitut vollständig unter sei- 
ne Führung zu bringen. Zuvor sorgte bereits 
ein von der Flieger-SA in den Boden ge- 
rammtes Schild mit der Aufschrift „Die Was- 
serkuppe ist judenfrei!“ für reichlich Spreng- 
stoff. Kurzzeitig festgesetzt und von der SA 
bewacht, gelang es Georgii dennoch, eine 
Nachricht an Staatssekretär Milch abzuset- 
zen, der für seine umgehende Freilassung 
sorgte. Peter Riedel überbrachte allerdings 
im Anschluss ein Schreiben an Stamer, das 
seine sofortige Ablösung und Verbannung 
von der „Kuppe“ beinhaltete. 

Nach zwölf Jahren Wasserkuppe sollte Sta- 
mer nun Abschied nehmen und im Berliner 
Präsidium des DLV, Abteilung Segelflug, an 


der kurzen Leine gehalten werden. Nach- 
dem die ehemalige RRG zum 1. April 1935 
vom Reichsluftfahrtministerium als Deut- 
sche Forschungsanstalt für Segelflug (DFS) 
aus der Hierarchie des DLV gelöst wurde 
und mit klar definierten Aufgaben den ge- 
samten vormilitärischen Segelflug im Deut- 
schen Reich zu beaufsichtigen hatte, kehrte 
Stamer im Mai 1936 amtlich amnestiert aus 
Berlin zurück nach Darmstadt. 

Der Verwaltungsbeamte Stamer wurde 
bei Kriegsende von US-Einheiten am Schreib- 
tisch in Ainring angetroffen. Für diese hielt 
der schriftstellerisch erfahrene Geheimnis- 
träger dann auf 134 Seiten fest, was die DFS 
alles erprobt und skizziert hatte. Fünf Jahre 
vergingen, bis die Aktivitäten, die zur Grün- 
dung des Deutschen Aero Clubs (DAeC) im 
Jahr 1950 führten, die ergrauten Jünger des 
Segelflugs auf dem Berg der Flieger wieder 
zusammenbrachte. 

Die alten Geschichten waren längst ver- 
gessen und verdrängt, als Fritz Stamer 1950 
zum ersten Vizepräsidenten und Geschäfts- 
führer des DAeC unter Wolf Hirth gewählt 
wurde. Das Spannungsverhältnis zwischen 
dem mittlerweile in Frankreich tätigen Pro- 
fessor Georgii und Fritz Stamer sollte sich 
nie wieder auflösen. Nach weiteren zwölf 
Jahren in Amt und Würden legte Stamer al- 
le Ämter aus gesundheitlichen Gründen nie- 
der. Recht plötzlich verstarb der „Herr der 
Gleiter“ am 20. Dezember 1969 in seinem 
Heim in Oberursel. 

Marton Szigeti 
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GST 


Die vielseitige Catalina aus Taganrog 


-Eleganter Aufklärer 


Die sowjetische Regierung gab erst sehr viel Geld für den Lizenz- 
bau der Catalina aus, doch dann wurden nur 27 Exemplare herge- 
stellt. Im Krieg zeigte aber sich der wahre Wert dieses Flugbootes, 
und die Militärs konnten gar nicht genug davon bekommen. 


a | 


A EEE EAN 





ie Beziehungen zwischen den USA und 

der Sowjetunion, die sich nach Been- 

digung der Interventionskriege er- 
staunlich gut entwickelt hatten, verschlech- 
terten sich Anfang der 1950er Jahre plötzlich 
wieder. Während der Amtszeit von Präsident 
Herbert Hoover verringerten sich die Kon- 
takte mit den „gottlosen Bolschewiken“ auf 
allen Gebieten rapide, doch dann siegte 
Franklin D. Roosevelt 1933 bei den Wahlen, 
und die Eiszeit endete wieder. 

Eine russische Delegation nach der ande- 
ren reiste über den Ozean, um sich mit fort- 
schrittlicher Technik und neuen Arbeitsme- 
thoden vertraut zu machen. So hielt sich im 
Mai und April 1936 auch eine Delegation 
sowjetischer Luftfahrtexperten unter Füh- 
rung von Ändrej Tupolew in den USA auf. 
Sie besuchte mehrere Flugzeugwerke und 
Flugplätze, und bei Consolidated fiel ihnen 
ein elegantes Flugboot mit der Modellnum- 


Eine GST der 82. Sta 


ffel der Schwarzmeerflotte. Die Kühler sind mit beweglichen 
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Jalousien verkleidet, um die Kühlluftzufuhr im Winter regulieren zu können. 


mer 28 ins Auge, das bei der US Navy die 
Bezeichnung PBY-I und bald auch den Ei- 
gennamen „Catalina“ erhielt. 

Die Modernisierung der sowjetischen See- 
flieger war zu dieser Zeit eine dringende 


Aufgabe, denn sie verfügten nur über eine 
geringe Zahl einmotoriger MBR-2 und MBR- 
4 von Berijew, zuverlässig und gut zu war- 
ten sicherlich, aber mit viel zu geringer Reich- 
weite. Als Fernaufklärer standen nur einige 


Die Ex-"Guba“ vor Ankerin 
Sacharkowo am Chimki-Stause 
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Fotos: Sammlungen Petrow, Sluzki 
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Zeichnungen: Andrej Jurgenson; Fotos: Sammlungen Kotelnikow (1), Sluzki (4) 
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Hersteller: Flugzeugwerk Nr. 31 in 
Taganrog am Asowschen Meer 
Verwendung: Mehrzweckflugboot 
Besatzung: 5 Mann 

Antrieb: zwei Iuftgekühlte Sternmo- 
toren Schwezow M-87 

Leistung: je 950 PS (700 kW) 
Spannweite: 31,70 m 

Länge: 19,35 m 

Höhe: 5,65 m 

Flügelfläche: 130 m? 

Leermasse: 7975 kg 

max. Startmasse: 9800 kg 

max. Geschwindigkeit: 330 km/h 
Gipfelhöhe: 5500 m 


Reichweite: 2600 km 

Bewaffnung: 2 MG Kaliber 7,62 mm, 
bis zu 12 Bomben an Unterflügelstati- 
onen (als Standard wurden 500-kg- 
Bomben FAB-500 mitgeführt) 
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Die Seitenansichten oben zeigen von links nach rechts: die PBY-1 vor der Überführung in die UdSSR im Jahre 1937, die L-2 
„Guba“ 1938, die gleiche Maschine nach der Übernahme, die erste Serienmaschine der GST aus dem Flugzeugwerk Nr. 31, MP-7 URSS 
H-275 der Glawsewmorput (man beachte das lateinische L am Seitenleitwerk) und MP-7 CCCP 3454. 






Dornier Wal zur Verfügung, welche die So- 
wjetunion Ende der 1920er Jahre gebraucht 
in Italien gekauft hatte. Schließlich übergab 
man sie der Hauptverwaltung des Nördli- 
chen Seeweges (Glawsewmorput). Tupolew 
schuf daraufhin die ANT-27bis (MTB-1), 
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Blick auf den Doppelsternmotor Schwezow 
M-62, in Lizenz von Pratt & Whitney. 
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von der eine kleine Serie in Taganrog am 
Asowschen Meer gebaut wurde. 

Dennoch erfüllte auch diese Maschine 
nicht alle Erwartungen, so dass bei Tupolew 
die größere NZB-2 entstand. Noch während 
des oben erwähnten Aufenthalts der Dele- 
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Montage des Bootsrumpfes im Dezember 
1938 (links), Blick ins Rumpfheck (oben) 
und Flugerprobung des ersten 
„Russischen Postflugbootes“ in den USA. 


gation in den USA beschloss der Rat für Ar- 
beit und Verteidigung der UdSSR, in den 
USA Lizenzen für Flugzeuge und Flugmo- 
toren zu kaufen und Unterstützungsverträ- 
ge mit US-Firmen abzuschließen. Dafür wur- 
den große Mengen an Devisen bereitgestellt. 
Zu guter Letzt wurden fünf Lizenzen er- 
worben, für die Vultee V-11, das Modell 28, 
die Seversky 2PA, die Martin 156 und die 
DC-3. Letztere erlebte als PS-84 und später 
als Li-2 wahre Produktionsrekorde, während 
von der Catalina unter der Bezeichnung GST 
(Gidrosamoljot Transportnyi) 27 Exemplare 
gebaut wurden, weit weniger als die vielfach 
angegebenen 150 Flugzeuge. 

Am 9. Januar 1937 kaufte die Außenhan- 
delsorganisation Amtorg die Lizenz für den 
Bau der Zivilversion, ein komplettes Flug- 
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Eine GST des 118. Auf- 
klärungsregiments der 
Nordmeerflotte im 
August 1941. Von links: 
Navigator Zaikin, Kom- 
mandant Jolkin, Pilot 
Worobjow, Mechaniker 
Skworzow und 
Bordschütze Kruglow. 
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In den seitlichen Luken wurden MGs An den Unterflügelstationen konnten verschiedene Typen 
des Taps SchKAs installiert. sowjetischer Bomben angehängt werden. 


zeug und zwei Rümpfe ohne Motoren und 
Bewaffnung, einen Satz Testberichte, die . 
Konstruktionsunterlagen sowie einen Rie- 

senstapel Dokumentationen für die Produk- 7 
tion. Der Vertrag hatte einen Gesamtumfang | 
von 237000 Dollar. 

Die Lieferungen sollten nicht später als 4 
dem 1. November 1937 beginnen, während IE 
man in der Sowjetunion die geeigneten An- 
triebe auswählte. Man entschied sich für den rY 
Pratt & Whitney R-1820-F3, dessen Lizenz 14 
bereits 1934 erworben und im Werk Nr. 19 
in Molotow unter der Leitung von Arkadi 
Schwezow zum M-87 weiterentwickelt wor- 
den war. 


Erfahrungen sammeln mit 
einem „großartigen Flugzeug“ 


Bevor die sowjetischen Flieger allerdings 
Erfahrungen mit der GST sammeln konnten, 
kamen sie mehr durch Zufall in den Besitz 
einer PBY-1 (Modell 28-1), mit der eigent- m ” ng 
lich der US-amerikanische Zoologe Richard : y r 
Archbold eine Expedition nach Neuguinea Die Ex-"Guba“ am Ankerplatz des berühmten „Retschnij Woksal“, des Flussbahnhofs 
durchführen wollte. Doch dann verschwand im Norden Moskaus. Am heutigen Heimathafen der Moskwa-Ausflugsschiffe befand 
der sowjetische Polarforscher Sigismund Le- sich vor dem Krieg auch eine Wasserflugstation. 
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wanowski auf einem Flug über dem Nordpol, 
und die Regierung der UdSSR bat Archbold, 
ihr sein Flugzeug für 230000 Dollar zu ver- 
kaufen. Archbold stimmte zu, aber trotz des 
Einsatzes der „Guba“ unter dem kanadischen 
Piloten Hubert Wilkins blieb Lewanowski 
verschollen. Ungeachtet dessen schrieb Wil- 
kins anschließend einen Dankesbrief an Con- 
solidated und gratulierte dem Unternehmen 
„zu diesem großartigen Flugzeug“. In der 
Folgezeit erhielt die Maschine militärische 
Ausrüstung und leistete gute Dienste bei der 
Nordmeerflotte, wo sie am 25. Juli 1942 auf 
Reede vor der Insel Nowaja Semlja vom deut- 
schen U-Boot U-601 zerstört wurde. 

Die schließlich in der UdSSR gebauten 
GST unterschieden sich etwas von den ori- 
ginalen drei Exemplaren des Modells 28-2, 
welche zuvor gekauft worden waren, vor al- 
lem in der Kühlanlage der Motoren und im 
Waffenstand auf der Nase. Obwohl sich die 
GST vor allem zur Unterstützung ziviler For- 
schungsexpeditionen und da vor allem wie- 
der am nördlichen Seeweg hervorragend be- 
währten, hatten die Seefliegerkräfte aller vier 
sowjetischen Flotten zwischenzeitlich das 
Interesse an der militärischen Version ver- 
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Das erste in Taganrog endmontierte Flugboot Model 28-2 (CCCP H-275) der Awiaarktika, der Luftflotte 
der Verwaltung des Nördlichen Seeweges, während einer Expedition im Nordpolarmeer. 


loren. Die Ursachen lagen vor allem in Pro- 
duktionsschwierigkeiten im Werk Nr. 31 be- 
gründet, so dass nur wenige Flugzeuge tat- 
sächlich ausgeliefert werden konnten. Als 
schließlich die Wehrmacht 1941 Taganrog 
besetzte, war das Schicksal der GST besie- 
gelt. 


Nur 27 GST wurden insgesamt 
in Taganrog gebaut 


Sieben der Flugzeuge wurden schließlich 


„entwaffnet“ und mit Motoren M-62, Lizenz- 


bauten des Wright-Cyclone R-1820-G3, aus- 
gestattet. Unter der neuen Bezeichnung MP- 
7 traten sie ihren Dienst bei der Glawsew- 
morput an, wo sie mit einer Kapazität von 
20 Passagieren vor allem für den Personen- 
transport eingesetzt wurden. 

Im Krieg allerdings bewährten sich die 
wenigen bei den Seefliegern verbliebenen 
Maschinen so gut, dass die Sowjetunion die 
USA um die Entsendung weiterer Maschi- 
nen nachsuchte. Im Rahmen der Lend- 
Lease-Aktion wurden nachfolgend 137 PBN- 
1 Nomad (Bezeichnung der Serienmaschi- 
nen, die bei der Naval Air Factory gebaut 





ern? 


worden waren) sowie 48 PBY-6A Catalinas 
an den sowjetischen Verbündeten geliefert. 
Insgesamt trugen also 216 Catalinas sowje- 
tische Kennzeichen, eine weitere wurde noch 
vor der Überführung auf US-Territorium 
zerstört, und eine weitere ging auf dem Über- 
führungsflug in die Sowjetunion verloren. 
Die meisten Exemplare dieser Lieferungen 
waren mit Radargeräten ausgestattet. 

Wie erst viel später bekannt wurde, nutz- 
ten die sowjetischen Seeflieger ihre Catali- 
nas, anders als die amerikanischen Alliier- 
ten, nicht für Torpedoangriffe, rüsteten je- 
doch eine ganze Anzahl dieser Flugboote 
mit Zerstäubern WAP-500 für chemische 
Kampfstoffe aus. In der Praxis wurden die- 
se allerdings nie eingesetzt. 

Zahlreiche dieser Flugboote standen noch 
nach dem Krieg im Dienst, und einige der 
Nomads, von den Russen als KM-1 bezeich- 
net, erhielten sogar noch stärkere ASh-82FN- 
Motoren. Erst 1948 wurden die bewährten 
Flugboote von moderneren Mustern abge- 
löst. Die beiden letzten Exemplare flogen in 
ziviler Bemalung bis 1949. Wo sie abgeblie- 
ben sind, weiß niemand mehr. 

Wladimir Kotelnikow 
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Truppentransporte, Shuttledienste und Rettungseinsätze 
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Ihre eindrucksvollsten Missionen flogen 
Sikorsky H-34 der Heeresflieger bei der 
Sturmflut 1962 in Hamburg. Fast vergessen 
dagegen ist, dass die zivile Version der 
S-58 im Liniendienst der Sabena von 

1953 bis 1966 als Zubringer-Helikopter in 
Deutschland eingesetzt wurde. 





Bis 1975 flogen H-34 der Marine im 
SAR-Dienst. Die 80+75 (0B+477/WE+572) 
hatte die Seriennummer 58-1562. 


Die Turbinenversion unterscheidet sich 
optisch von der klassischen S-58 (links) 
durch eine „Nase“ mit zwei Lufteinlässen. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


S-58/H-34 


Ss: KL-Dokumentation, Archiv Grasberger (2) 
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farbene Kussmund-Hubschrauber, oder? 

Ganz recht! In der US-Actionserie der 
80er Jahre „Trio mit vier Fäusten“ betrieben 
zwei smarte Vietnam-Veteranen gemeinsam 
mit einem etwas schrulligen Computerfreak 
eine Detektei in Los Angeles. Dabei setzten 
sie eine schrottreife S-58T ein, die auf den 
Namen „Screaming Mimi“ getauft war und 
ihren Helden so manches Mal den Gehor- 
sam versagte. 

In der Realität war das allerdings ganz 
anders. Das US-Muster aus der Produktion 
von Sikorsky Aircraft war ausgesprochen 
zuverlässig, robust, sehr gut steuerbar und 
für einen Helikopter dieser Größe für da- 
malige Verhältnisse außergewöhnlich wen- 
dig. Zwischen 1955 und 1969 wurden 1825 
Maschinen des Typs gebaut, Sud Aviation 
aus Frankreich baute 135 S-58 in Lizenz, 
und Westland aus England entwickelte auf 
S S- 38- Basis ab 1957 seine eigene Turbinen- 


SG: S-58? Das ist doch dieser pink- 
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& Einheiten gefertigt wurden. Als die Streit- 
kräfte der USA das große Helikopterpoten- 
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In der Frontalansicht gut erkennbar: der 
schmale Rumpf der H-34. Die Kühlluft wno 
oberhalb des Motors angesaugt. 





zial für die U-Boot-Jagd erkannten, wurde 
ein größerer und leistungsstärkerer Nach- 
folger für die seit 1950 im Einsatz befind- 
liche Sikorsky S-55 in Auftrag gegeben. 
Sikorsky Aircraft entwickelte ein Muster, 
dessen Bauweise der der S-55 glich, aller- 
dings war die neue Maschine erheblich grö- 
Ber und ermöglichte eine höhere Zuladung. 
Der Prototyp erhielt die Bezeichnung 
XHSS-1 und flog am 8. März 1954 in 
Bridgeport, im US-Bundesstaat Connecti- 
cut, zum ersten Mal. 

Kontrahent Bell schien bei der Ausschrei- 
bung für einen neuen Navy-Hubschrauber 
mit der Bell HSL-1 (mit Tandemrotoren) die 
Nase vorn zu haben, und bei Army und Air 
Force war die Piasecki H-21 (ebenfalls mit 
Tandemrotoren) favorisiert. Beim Marine 
Corps stand die größere und zweimotorige 
S-56 (HR2S-1/H-37) auf der Wunschliste. 

Glückliche Umstände wendeten das Blatt 
zugunsten der S-58, denn die HSL-1 war 
nicht brauchbar für Schiffseinsätze, und bei 
der H-21 ging es zunächst nicht wunschge- 
mäß voran, so dass sich Navy und Army 





Wartungsarbeiten 
an einer H-34 der 
Bundeswehr. Der 
schräg eingebaute 
Neunzylinder war 
über die Frontver- 
kleidung zugäng- 
lich. Sportlich 

war die Inspektion 


des Rotorkopfs; 
die vier Metall- 
blätter ließen sich 
zur Hangarierung 
falten. 


schließlich doch für das Sikorsky-Muster 
entschieden. Ihre guten Erfahrungen führ- 
ten dazu, dass auch das Marine Corps die 
S-58 erhielt. Später übernahm die Air Force 
frühere Navy-H-34 für den Such- und Ret- 
tungsdienst (SAR). 


Piloten saßen hoch über dem 
Neunzylinder-Sternmotor 


Als im Vietnamkrieg neue Hubschrauber- 
taktiken angewendet wurden, wurde zusätz- 
lich zum vielseitigen Muster Bell UH-I ein 
mittlerer Transporthubschrauber zur Beför- 
derung von Truppen und Verwundeten be- 
nötigt. Die robuste H-34 war dafür wie ge- 
schaffen. 

Der Rumpf des Transporthubschraubers, 
der Platz für zwei Piloten und 16 bis 18 Pas- 
sagiere oder alternativ für acht bis zwölf 
Krankentragen hatte, war in Ganzmetall- 
Halbschalenbauweise gefertigt. Der luft-/ge- 
bläsegekühlte Neunzylinder-Sternmotor be- 
fand sich vor dem durch ein Brandschott 
abgetrennten Laderaum unter einer kuppel- 
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Mit der zivilen Version der S-58 flog 


die belgische Sabena im Zubringerdienst 


auch Heliports in Deutschland an. 


U 


Wi 


Über der Zugspitze: H-34 der 7. Heeres- 


fliegergruppe der US Army (stationiert 


“a in Ludwigsburg) im Jahr 1959, 


sezumme 





förmigen Verkleidung. Diese ließ sich zu bei- 
den Seiten aufklappen. Ungewöhnlich war 
der Einbau: Der Motor war schräg nach hin- 
ten geneigt. Zwischen Motorraum und dem 
Cockpit befanden sich eine Reihe vergitter- 
ter Öffnungen, durch die die Kühlluft ange- 
saugt werden konnte. Sie trat durch weitere 
Öffnungen an der unteren Motorverkleidung 
wieder aus. Die Antriebswelle verlief schräg 
unter den Pilotensitzen hindurch zum Haupt- 
getriebe, das sich unmittelbar hinter dem 
Cockpit, oberhalb des Laderaums befand. 
Sowohl der linksdrehende Hauptrotor mit 
symmetrischem Profil als auch der links am 
Heckausleger befindliche Heckrotor verfüg- 
ten über je vier Blätter, die zum Transport 
auf Schiffen und zur Hangarierung gefaltet 
werden konnten. Das feststehende Radfahr- 
werk bestand aus einem gefederten Haupt- 
fahrwerk und einem Spornrad. 

In erhöhter Position befand sich das Cock- 
pit. In der militärischen Version gelangten 
die Piloten über eine kleine Leiter vom Pas- 
sagier-/Frachtbereich zu ihrem Arbeitsplatz. 
In der zivilen Variante erfolgte der Einstieg 
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etwas sportlicher über Trittstufen außen und 
durch die großen seitlichen Schiebefenster. 
Die Standardmotorisierung mit einem 
1525-PS-Motor Curtiss-Wright R-1820-84 
Cyclone wurde später bei einer Vielzahl von 
Hubschraubern durch Doppelturbinen von 
Pratt & Whitney Canada (PT6T Turbo Twin 
Pac) ersetzt (Bezeichnung: S-58T). 

Nur sechs Monate nach dem Erstflug der 
XHSS-1 wurde die erste Serienmaschine am 
20. September 1954 für die U-Boot-Jagd der 
US Navy eingesetzt; sie erhielt die Bezeich- 
nung HSS-1 Seabat. Die Army setzte sie als 


H-34A Choctaw (traditionell benannt nach ' 


einem Indianerstamm) ab 1955 als Trans- 
porthubschrauber ein. Ab 1962 erhielt das 
Marine Corps das Muster unter der Bezeich- 
nung HUS-1 Seahorse. Da die Kürzel un- 
einheitlich und irritierend waren, wurden 
ab 1962 alle S-58-Versionen unter dem Na- 
men H-34 geführt. Die Navy-Helikopter hie- 
Ben jetzt SH-34, die Army-Hubschrauber 
CH-34 und die des Marine Corps UH-34. 
Die belgische Fluggesellschaft Sabena war 
in den 60er Jahren eine der wenigen Airlines, 


. H-34/S-58-Modellversionen 
ENDEN, 


XHSS-1: 4, HSS-1: 255, HSS-1N: 183, 

HUS-1: 594, HUS-1A: 22, HUS-1G: 6, HUS-1L: 7, 
HUS-1Z: 5, H-34A: 586, H-34G.1l: 20, H-34G.1ll: 
98, S-58: 11, S-58B: 16, S-58C: 17, S-58D: 1; 
Gesamt: 1825 


Militärische Nutzer der H-34: Argentinien, 
Australien, Belgien, Brasilien, Chile, Costa Rica, 
Frankreich, Deutschland, Griechenland, Haiti, 
Indonesien, Italien, Iran, Israel, Japan, Kambod- 
scha, Kanada, Katanga, Laos, Niederlande, 
Nicaragua, Philippinen, Peru, China, Südviet- 
nam, Spanien, Türkei, Thailand, Uruguay, USA. 
Die meisten außer Dienst gestellten H-34 der 
Bundeswehr wurden an zivile Betreiber in den 
USA verkauft. In Museen landeten die 80+34 
(Militärhistorisches Museum der Bundeswehr in 
Berlin-Gatow), die 80+73 (Flugwerft des 
Deutschen Museums in Oberschleißheim) und 
die 81+09 (Hubschraubermuseum Bückeburg). 
Die 80+35 zierte lange Zeit den Eingangsbe- 
reich der Theodor-Blank-Kaserne am ehema- 
ligen Heeresflieger-Standort Rheine, die 80+59 
steht heute im Aeronauticum in Nordholz. 





* 


Sikorsky entwickelte neue Techniken für 
Außenlasttransporte mit der S-58; sie wur- 
den zahlreichen Versuchen unterzogen. 


die Helikopter als Zubringer für den Passa- 
gierverkehr verwendeten und auch Heliports 
in den Ballungszentren von Nordrhein-West- 
falen anflog. Von September 1953 bis 1966 
setzte die Sabena zuerst die S-55 (mit sieben 
Passagierplätzen), später dann die größere 
S-58 (unter der Bezeichnung SH-58 mit zwölf 
komfortablen Passagierplätzen) im Linien- 
dienst ein. Geflogen wurde vom zentral in 
der Brüsseler City gelegenen Heliport Allee 
Verte; Ziele waren Städte in Belgien, in den 
Niederlanden, in Frankreich und in Deutsch- 
land. Heliports unterhielt die Sabena damals 
unter anderem in Bonn, Dortmund, Duis- 
burg und Köln. 

Die junge Bundeswehr entschied sich 1957 
für die Beschaffung des Transporthubschrau- 
bers H-34. Und bereits im selben Jahr wur- 
den die ersten von insgesamt 145 Maschinen 
des Typs in den Versionen G.l und G.Il in 
Dienst gestellt. Die Version G.III war schwe- 
rer und bereits IFR-ausgerüstet, sie hatte 
ein modifiziertes Fahrwerk, eine automati- 
sche Stabilisierungsanlage (ASE) und ver- 
fügte über einen Autopiloten. 
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S-58/H-34 





1013 S-58/H-34A* 


Hersteller: Sikorsky Aircraft Corpora- 
tion, Stratford, Connecticut, USA 
Verwendung: mittlerer Transport- 
hubschrauber 

Besatzung: 2 Piloten 

Passagiere: 8 bis 18 

Motor: Wright R-1820-84 Cyclone 
Leistung: 1137 kW/1525 PS 
Rumpflänge: 14,25 m 

Höhe: 4,85 m 
Rotordurchmesser: 17,07 m 
Leermasse: 3733 kg 

max. Startmasse: 5900 kg 
Reisegeschwindigkeit: 158 km/h 
max. Geschwindigkeit: 196 km/h 
max. Steigleistung: 5,6 m/s 
Reichweite: 400 km 
Dienstgipfelhöhe: 2900 m 



















*Werte variieren je nach Modellversion 





Fotos: Grasberger; Zeichnung: Marsan 
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Gutmütig und agil 


Im Fernsehfilm „Die Sturmflut” (2006) 
fliegen Volker Grasberger und Bernd 
Hauber als „Stuntpiloten” eine zivile S-58C 
(58-836, Baujahr 1956, D-HAUG), die eigens 
für die Dreharbeiten in der Farbe der 
Heeresflieger (1962 war dies bereits 
dunkelgrün) lackiert und mit der damaligen 
Originalkennung PJ+366 der Heeresflieger- 
staffel 10 versehen wurde. Der Helikopter 
wird bis heute in dieser Lackierung bei der 
Meravo in Oedheim betrieben und von 
Bernd Hauber persönlich im Rahmen von 
Nostalgieflügen und bei Filmaufnahmen 
pilotiert. 

Die D-HAUG ist die einzige noch flugfähige 
$-58 in Europa. Nur Grasberger und Hauber 
sind noch muster- und einweisungsberech- 
tigt. Die zivile Maschine flog lange Zeit bei 
New York Airways als Shuttle. Sie wurde 
dann nach Belgien verkauft und als VIP- 
Hubschrauber für den belgischen König 
Baudouin eingesetzt. Sie hat auf der rechten 
Seite zwei Türen mit festen Treppen. Bei der 

VIP-Bestuhlung sind zwölf gepolsterte Sitze 
in zwei Abteilen zu je drei Sitzen gegenein- 
ander angeordnet. 

Volker Grasberger (72) war Heeresflieger in 
Laupheim und schulte 1963/64 in Faßberg 
von der Bell 47G auf die H-34 um. Er hat zirka 
800 Flugstunden auf der H-34 und schildert 
seine fliegerischen Eindrücke von dem 
Muster: 

„Für sein Gewicht mit rund sechs Tonnen 
MTOW ist der Hubschrauber recht agil. Als 
Pilot sitzt man hoch über dem Triebwerk 
und hat hervorragende Sichtverhältnisse. 
Das Instrumentenpanel ist gut ausgerüstet 
und verfügt auch über einen Wendezeiger. 


Alle drei Teilstreitkräfte erhielten die H-34, 
wobei zwei Lose mit 25 und 26 Maschinen 
1957 direkt bei Sikorsky geordert wurden. 
Weitere 94 H-34G wurden 1962 über die 
US Navy geliefert. 24 Maschinen wurden 
während der Umrüstung für die Heeresflie- 
gerverbände an Israel übergeben. 21 H-34 
bekam die Heeresfliegertransportstaffel 863 
in Celle für die Truppenerprobung und Aus- 
bildung. Die Heeresfliegerstaffel (Lehr) in 
Rheine-Bentlage erhielt 19 Hubschrauber 
(Kennungen: QB+461 bis QB+479). Insge- 
samt 47 H-54(PB+201 bis PJ+366) flogen 
in den Heeresfliegerstaffeln 2, 3, 4, 5, 6, 8 
und 10 (Fritzlar, Itzehoe, Rotenburg, Roth, 
Oberschleißheim und Friedrichshafen). Nach 
der Neugliederung der Heeresflieger 1963 
wurden den Bataillonen auf Divisionsebene 
12 und auf Korpsebene 21 H-34G zugeteilt. 
Anfang der 70er Jahre wurde die H-34 bei 
den Heeresfliegern ausgemustert und von 
Bell UH-ID und Sikorsky CH-53G abgelöst. 
Bei der Heeresfliegerwaffenschule in Bü- 
ckeburg flog das Muster noch bis 1973. 

Die 5. Staffel der FFS „S“ in Memmingen 
war die erste Luftwaffeneinheit, die 1957 
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Zwei Hydrauliksysteme - eines ist rotorge- 
trieben, das andere triebwerksabhängig - 
bieten Redundanz und gute Zuverlässigkeit. 
Ohne Hydraulik bräuchte man übrigens vier 
Mann, um die H-34 zu steuern! Zu ihrer sehr 
guten Flugcharakteristik gehört auch die 
fantastische Autorotationseigenschaft, 
begünstigt durch ihre vier Energie spei- 
chernden Metallblätter. Die Systeme sind so 
zuverlässig, dass wir bei der Bundeswehr 
auch nachts „scharfe“ ARs ohne Power 
Recovery trainierten. Man lässt das Spornrad 
einfach bis zum Boden kommen, lässt dann 
den Pitch (Leistungshebel) nach, und die 
H-34 setzt sich wie von selbst hin. Der 
Spritverbrauch ist mit 300 bis 400 I/h nicht 
gerade sparsam, aber man kann auch leanen 
und damit im Reiseflug ökonomischer sein. 
Bei voller Beladung erhöht man die Stan- 
darddrehzahl des Motors (2500 U/min) auf 
2800 U/min, erst dann werden alle 1525 PS 
freigesetzt. 

Das Anlassen der H-34 erweist sich allerdings 
als schwierig, weil sich der Mikroschalter 
unter dem Collective Pitch versteckt und nur 
Strom auf den Anlasser gibt, wenn er richtig 
eingestellt ist. Sobald die Zündung funktio- 
niert, muss der Mixture-Knopf mit der 
rechten Hand auf ‚Full rich‘ gedrückt 
werden, sonst geht der Motor sofort wieder 
aus. Das ist besonders im Winter trickreich, 
weil man dann ja mit derselben Hand auch 
noch primen (den Sprit vorpumpen) muss. 
Übrigens gilt angesichts der sportlichen 
Einstiegstechnik bei der zivilen S-58 der 
Spruch: So lange der Pilot in der Lage ist, 
allein ins Cockpit zu klettern, ist er auch in 
der Lage, den Helikopter zu fliegen.” 


die H-34 erhielt. Die ersten fünf Ausbildungs- 
maschinen trugen die Kennungen AS+341 
bis AS+345. Die Schulung erfolgte ab Ok- 
tober 1958 in Faßberg. 1965 übernahm die 
l. Luftrettungs- und Verbindungsstaffel in 
Fürstenfeldbruck die Maschinen der FFS „S“, 
während zwei H-34 (CA+350 und CA+351) 
bei der Flugbereitschaft in Köln-Wahn sta- 
tioniert wurden. Neun H-34G erhielt das 
neu aufgestellte HTG 64 in Penzing im Jahr 
1966. Sie wurden ab 1968 von der Bell 
UH-I abgelöst und gingen zum größten Teil 
an die Heeresflieger. 


In Hamburg demonstrierte 
die H-34 ihre Rolle als Retter 


Beim Marinefliegergeschwader MFG 5 flog 
die H-54 von 1963 bis 1975. Die Aufgaben 
Minensuche und -räumung übernahmen zwei 
H-34G.11l (WD+401/WD+402) bei der 1. 
Staffel/MFG 4, während fünf H-34] (SC+263 
bis SC+267) als U-Boot-Jäger mit einem ab- 
senkbaren Sonargerät und zwei akustisch 
zielsuchenden Torpedos Mk 45 bestückt wa- 
ren. Zudem konnte der Helikopter mit Hil- 





Die S-58C der Meravo ist die einzige noch 
flugfähige in Europa. Sie wurde umlackiert 
und zur „PJ+366 der Heeresflieger". 









Volker Grasberger flog die S-58C für den 
Fernsehfilm „Die Sturmflut“ und doubelte 
dabei den Schauspieler Elmar Wepper. 





Das Instrumentenpanel der S-58C. Damals 
war es hochmodern, Hubschrauber von 
heute fliegen mit Glascockpits. 


fe eines Doppler-Radars unter dem Rumpf 
im Sonar-Mode über einer vorgegebenen 
Position automatisch hovern. 

Nach Auflösung der Staffel flogen diese 
H-34 im SAR-Dienst bis zu ihrer Ausmus- 
terung im April 1975. Bereits 1968 hatten 
alle H-54 der Bundeswehr neue Kennungen 
(80+01 bis 82+05) erhalten. Im Laufe ihrer 
Bundeswehr-Dienstzeit gingen 19 H-34 bei 
Unfällen verloren, acht Soldaten kamen da- 
bei ums Leben. 

Besondere Aufmerksamkeit wurde der 
H-34 im Februar 1962 zuteil, als große Be- 
reiche der Stadt Hamburg nach einer hefti- 
gen Sturmflut von Wassermassen einge- 
schlossen waren. 96 Helikopter waren dort 
mehr als 1000 Flugstunden im Einsatz. Die 
Rettung von Menschen sowie die Versor- 
gung der eingeschlossenen Bevölkerung mit 
Medikamenten und Lebensmitteln war nur 
mit Hilfe der Militärhubschrauber möglich. 
Dieses Ereignis änderte die Einstellung der 
Deutschen zur Bundeswehr grundlegend und 
festigte den positiven Ruf des Helikopters 
als Rettungsgerät bis in die Gegenwart. 

Renate Strecker 
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1. JET Tankgutschein 20€ 


Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. 





G 





2. PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 
Volumenerweiterung mit inte- 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, 
herausnehmbarer Regenschutz 
in Signalfarbe, wasser- und 
schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 

Maße: ca. 28x22x49 (64) cm, 

ca. 15 Liter (+ 6 Liter), 

Gewicht: ca. 695g 
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der Luftfahrt 


3. Douglas DC-3 Duggy 





RATIS 


zur Wahl! 





4. Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern, solidem 
Metallgehäuse, präzisem Marken- 
uhrwerk, Markenbatterie, 
klassischem Zifferblatt, 
Edelstahlboden, wasserdicht 

bis ca. 3 ATM nach DIN 8310. 
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Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145mm. 
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5. HERPA Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 1:200 
Erstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb. Bis 1964 wurden weltweit 447 Maschinen 


herpa' 


ausgeliefert. Wunderschönes Metallmodell aus der „Yesterday“-Serie - eine originalgetreue 
und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung im Maßstab 1:200, Spannweite 


ca. 145 mm. 
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Fotos: Sievert 


P-51D Mustang 
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e are just the keeper of the keys.“ 
Der Mann, der das sagt, weiß, wo- 
von er spricht. Lee Lauderback ist 
Flight Instructor mit mehr als 20000 Flug- 
stunden, 8700 davon auf der Mustang. Er 
ist einer der weltweit erfahrensten Mustang- 
Piloten und hat viele ehemalige und aktive 
P-51-Piloten und -Besitzern - eben „key kee- 
pers“ - auf das nicht immer einfach zu flie- 
gende Flugzeug umgeschult. 
Einer seiner ehemaligen Flugschüler ist 
der Schweizer Christoph Nöthiger. Der 
50-jährige Arzt aus Zürich hat sich vor rund 
fünf Jahren einen Traum erfüllt und eine 
North American P-51D Mustang, Baujahr 
1944, gekauft. Begonnen hat seine fliegeri- 
sche Laufbahn - wie bei vielen anderen auch 
- in der Jugend mit dem Basteln und dem 
Sammeln von Flugzeugmodellen sowie dem 
Lesen von Aviatikbüchern. Später, nach ei- 
nem Flug mit einem befreundeten Arzt, war 
dann für ihn klar, dass er das Fliegen selber 
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lernen will. Heute - knapp zehn Jahre nach 
seinem ersten Flug als Flugschüler - zeigt 
Nöthiger seine „Lucky Lady VII“ auf Ver- 
anstaltungen vor Publikum. 


Verlegung nach Europa 
per Schiff im März 1945 


Die heutige „Lucky Lady VII“ wurde En- 
de 1944 als P-51D-25-NA (Konstruktions- 
nummer 122-39232) in Inglewood, Kalifor- 
nien, gebaut. Am 13. Februar 1945 über- 
nahm die United States Army Air Force 
(USAAF) die Mustang und verlegte sie knapp 
einen Monat später, am 12. März 1945, per 
Schiff auf den europäischen Kriegsschau- 
platz. Bis zum Rücktransport am 28. August 
1945 blieb das Jagdflugzeug mit der USAAF- 
Seriennummer 44-72773 in Italien. 

Ob die P-51 dabei an Kampfeinsätzen teil- 
genommen hat, lässt sich heute aufgrund 
der fehlenden Unterlagen nicht mehr nach- 






Die Hochglanzoptik hat die Mustang bei 
MeierMotors in Bremgarten erhalten. Ein- 
satzspuren wurden bewusst bewahrt. 


vollziehen, ist aber auch nicht ausgeschlos- 
sen. Wieder zurück in den USA, wurde die 
P-51 während rund sechs Jahren in einem 
Depot eingelagert, bevor sie am 9. Septem- 
ber 1951 an das 131st Fighter Bomber Wing 
(FBW) auf der George Air Force Base (AFB) 
in Victorville, Kalifornien, übergeben wur- 
de. Nach nur zwei Jahren Flugdienst wurde 
sie erneut außer Dienst gestellt und im Air 
Material Center auf der Norton AFB, San 
Bernadino, eingelagert. 

Doch bereits ein Jahr später, im Februar 
1954, wurde der Jäger wieder an eine Staffel 
abgegeben. Dieses Mal ging die Mustang an 
die 182nd Fighter Squadron der Texas Air 
National Guard auf der Brooks AFB in San 
Antonino, Texas. Die P-51 blieb bis zu ihrem 
Verkauf am 31. August 1958 im Einsatz. 

Wie in den 1950er Jahren üblich, verkauf- 
ten die USA nicht mehr benötigte Flugzeu- 
ge und Waffen an ihre Verbündeten, und so 
kam die 44-72773 mit weiteren P-51 nach 
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Nicaragua zur Fuerza Acrea de la Guardia 
Nacional (FAGN). Das mittelamerikanische 
Land hatte bereits 1954 Mustangs von 
Schweden erhalten und verstärkte seine 
Streitkräfte mit weiteren Flugzeugen dieses 
Musters aus den USA, darunter auch zwei 
TF-51 mit Doppelsteuer als Trainer. In Ni- 
caragua flog die 44-72775 mit der militä- 
rischen Kennung GN120. 


Mehrere Besitzerwechsel 
nach der Militärzeit 


Mit der Außerdienststellung 1964 endete 
der aktive militärische Dienst der P-51 in 
einer Luftwaffe. Der erste Privatkäufer, Will 
Martin aus Palos Park, Bundesstaat Illinois, 
kaufte am 8. Juli 1964 das fast 20 Jahre al- 
te Flugzeug zusammen mit 21 anderen Mus- 
tangs. Er ließ es als N12066 zivil registrie- 
ren. Anschließend folgte eine Zeit mit meh- 
reren Handwechseln, bis am 15. Juni 1965 
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"Moderne Instrumente und 


« elektronische Geräte im Cockpit” 


* der Mustang. 





I. N. Burchinal Jr., Eigentümer des Flying 
Tigers Air Museum in Paris, Texas, die Mus- 
tang erwarb. In den folgenden 18 Jahren 
blieb sie beim selben Besitzer, bevor sie am 
25. April 1986 in den Besitz von Robert L. 
Ferguson kam. 

Nachdem sie am 18. Juni 1987 vom Eng- 
länder Charles Church erworben wurde, 
überflog der Ferry-Pilot Jack Shaver im Juli 
desselben Jahres die Mustang via Island nach 
Großbritannien. In Churchs Besitz hatte die 
44-72775 1989 ihr Filmdebüt, als sie im Hol- 
Iywoodfilm „Memphis Belle“ über die Crew 
einer B-17 als Begleitjäger eingesetzt wurde. 
Für diesen Film erhielt die Mustang eine 
olivgrüne/graue Lackierung. 

Als Charles Church bei einem Absturz mit 
seiner Spitfire ums Leben kam, kaufte Ende 
1990 Paul J. Morgan die P-51. Der neue Be- 
sitzer flog die Maschine vorerst noch mit 
Churchs altem Farbschema als „Suzy“, be- 
vor er 1998 seine P-51 mit einer Bemalung 


Mit der Außerdienststellung 1964 
endete der aktive militärische Dienst 
der P-51 in einer Luftwaffe. 

DD 
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In einem früheren Leben besaß die 
Mustang sechs Browning-MGs. 


Christoph Nöthiger hat sich bei der 
Mustang-Legende Lee Lauderback auf 
das Fliegen des Jägers vorbereitet. 
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Die „Lucky Lady“ 
wird regelmäßig von 
ihrem Schweizer 
Besitzer geflogen. 


P-51D Mustang 


Hersteller: North American Aviation 
Baujahr der „Lucky Lady VII": 1944 
Besatzung: 1 (plus 1 Passagier) 

Motor: Packard-Rolls-Royce Merlin 
V-1650-7 12-Zylinder-V-Motor mit 1490 PS* 
Länge: 9,82 m 

Spannweite: 11,28 m 

Höhe: 4,16 m 

Höchstgeschwindigkeit (in 25000 ft): 
703 km/h 

Reisegeschwindigkeit (in 15000 ft): 

385 km/h (im Display je nach Bewilligung 
maximal 530 km/h) 

Reichweite: 950 km (ohne Abwurftanks) 
Leermasse: 3259 kg 

max. Flugmasse: 3990 kg 


"Alle Leistungsdaten beziehen sich auf die Konfiguration 
für Flugschauen bzw. Vorführflüge 
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-51D Mustang. ,. 


der 334th Fighter Squadron, 4th Fighter 
Group, versehen ließ. Als jedoch auch Mor- 
gan mit einer Sea Fury ums Leben kam, 
schien das fliegerische Leben der P-51 be- 
endet zu sein, denn das Flugzeug wurde aus 
dem Luftfahrtregister gelöscht und für ei- 
nige Jahre in ein Museum gestellt. 

Es kam anders. 2005 erwarb die Real Air- 
plane Company von Tony Smith die Maschi- 
ne und ließ sie als G-CDHI registrieren. Zwei 
Jahre später wurde aus ihr die „Darlin’ Ann“ 
und im selben Jahr ging die Mustang nach 
Bremgarten, Deutschland, zur Firma Mei- 
erMotors. 


Christoph Nöthiger fand seine 
P-51 in Bremgarten 


Während 2008 die nun als D-FPSI re- 
gistrierte Maschine durch die auf Restaurie- 
rung und Unterhalt von historischen Flug- 
zeugen spezialisierten Firma von allen Far- 
ben befreit und ihre Metallhaut auf Hoch- 
glanz poliert wurde, war Christoph Nöthiger 








auf der Suche nach einer P-51. „Ich habe in 
den USA verschiedene Flugzeuge angeschaut 
und mich auch auf Wartelisten setzen lassen. 
Etwa zur gleichen Zeit nahm ich Kontakt 
mit einem P-51 Besitzer auf. Ich wollte wis- 
sen, was es bedeutet, einen Warbird zu flie- 
gen und zu unterhalten.“ 

Anschließend ergab das eine das andere, 
und Nöthiger kam mit MeierMotors zusam- 
men, die damals die „Darlin‘ Ann“ im Han- 
gar stehen hatte. Nöthiger nutzte die Nähe 
Bremgartens zu Zürich und fuhr mehrfach 
auf den ehemaligen NATO-Militärflugplatz, 
um das Flugzeug anzuschauen. „Ich suchte 
eine Maschine, die noch möglichst weitge- 
hend im Originalzustand war. Man soll das 
Alter durchaus sehen dürfen“, meint Nöthi- 
ger. 

Die 44-72773 war bereits zu diesem Zeit- 
punkt keine ausgespachtelte Hochglanzma- 
schine mehr. Vielmehr sah sie aus, als kom- 
me sie direkt von einem Einsatz. „Nach reif- 
licher Überlegung schlug ich im Februar 
2009 zu und erfüllte mir meinen Traum.“ 
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Fotos: Schneeberger, Gandet, Felix, Sievert (2) 


Wie die verschiedenen Vorbesitzer oder 
eben „Key Keepers“ zuvor, wollte auch Nöthi- 
ger seiner P-51 einen eigenen Look verpas- 
sen. „Ich habe nach einem Doppelnamen 
für meine Mustang gesucht wie „Glamorous 
Glen“ oder „Ferocious Frankie“.“ Auf einer 
aus England erhaltenen Liste entdeckte sei- 
ne Frau den Namen „Lucky Lady“, und die 
Wahl schien getroffen. Als dann die Suche 
nach Originalbildern und das Studium der 
Fachliteratur zudem noch zutage förderten, 
dass der Pilot der „Lucky Lady“, Major Er- 
nest Bankey, mit fünf Abschüssen an einem 
Tag sogar „Ace in a day“ geworden war, war 
die Entscheidung gefallen. 

Das Interesse an der P-51 beschränkt sich 
nicht auf das rein Fliegerisch-Technische. 
Nöthiger ist auch an der Geschichte des Flug- 
zeugs interessiert. Es gelang ihm, zum da- 
mals in den USA lebenden Major Bankey 
Kontakt aufzunehmen. Leider verstarb der 
ehemalige US-Jagdflieger vor der Wieder- 
auferstehung der „Lucky Lady VII“, doch 
Nöthiger steht mit seinem Sohn in Kontakt. 
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Auch mit Will Martin, jenem Piloten, der 
1965 die verschiedenen P-51 Mustang - da- 
runter auch die 44-72775 - der FAGN in die 
USA überflogen hatte, steht er heute in Kon- 
takt. Will Martin hat zu seinem Abenteuer 
kürzlich ein Buch geschrieben mit dem schö- 
nen Titel „So I bought an Air Force“. 


Die Mustang soll nicht nur 
im Museum stehen 


Der Schweizer Pilot zeigt seine „Lucky 
Lady VII“ regelmäßig auf Airshows und Ver- 
anstaltungen in Europa. „Warbirds leben nur, 
wenn sie gezeigt werden. Der Sound, der 
Geruch und alle weiteren Eindrücke werden 
nicht vermittelt, wenn solche Flugzeuge le- 
diglich in Museen gezeigt werden. Und wenn 
wir unsere Nachkommen nicht für die Ge- 
schichte, für die Vergangenheit begeistern 
können, dann verstehen sie die Gegenwart 
nicht. Und Warbirds sind ein Teil unserer 
Geschichte.“ [KL 

Kaj-Gunnar Sievert 





Die Mustang als Motiv für Post- 
karten im Retro-Design. 1989 
spielte sie mit anderer Lackierung 
in dem Film „Memphis Belle" mit. 


Christoph Nöthiger versteht 
sein Flugzeug als Teil 

der Geschichte, der lebendig 
erhalten werden sollte. 
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Fotos: Schweizerisches Bundesarchiv 







Ein Jahrhundert Schweizer Militärluftfahrt 


Anfänge der Avis 


Am 3. August 1914 hatte der Schweizer Bundesrat die Auf: 
der ersten Fliegerabteilung verordnet. Daraufhin stellte H 
Theodor Real auf dem Beundenfeld bei Bern die Fliegertru 
Sie bestand zunächst aus zehn Piloten, die teilweise ihre 
Flugzeuge mitbrachten. Weitere auf der Landesausstellur 
ausgestellte Maschinen wurden konfisziert. 
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Im Dezember 1914 zog die noch junge Fliegertruppe vom Beundenfeld nach Dübendorf bei Zürich um. Dort entstand 1915 
die Pilotenschule. Ab 1916 stieg die Zahl der verfügbaren Flugzeuge. Auf dem Foto oben sind rechts mehrere Häfeli DH-2 in 
Dübendorf aufgereiht. Links eine Häfeli DH-1. 
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Einer der Mit- 
begründer der 
Fliegertruppe war 
der Flugpionier 
Oskar Bider (oben 
links an einer 

Wild WT-1), der 
seine zwei Bleriot 
Xl einbrachte. 





Die Schweiz begann schon früh mit dem Lizenzbau von 
Flugzeugen im eigenen Land. Auch die Motoren (unten ein 
Prüfstand) wurden teilweise in Lizenz gefertigt. 
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Ein Blick in die Halle in Dübendorf 
zeigt links die Häfeli DH-1 und rechts 
einen Wild-Doppeldecker. 


Bis heute wird der Flugplatz Dübendorf 
militärisch genutzt. Oben überfliegt ein 
Farman-Doppeldecker HF.20 die Flugzeug- 
hallen. 





Fotos: Schweizerisches Bundesarchiv 


Die Morane-Saulnier 35 „Helene“ wurde im August 1914 erworben und für die Pilotenausbildung 
eingesetzt. Sie befand sich noch bis 1919 im Dienst und wurde später verschrottet. 
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Zahlreiche Schaulustige 
und Soldaten beobachten 
die Startvorbereitungen 
eines Häfeli-DH-3-Doppel- 
deckers (oben). 


Zur Anfangsausstattung zählten 
auch zwei Farman HF.20, die im 
August 1914 beschafft wurden. Links 
im Führerraum: die beiden Piloten 
Lugrin und Bordier. Die Flugzeuge 
dienten der Schulung neuer Piloten. 
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Die Anfänge auf dem Flugplatz Beundenfeld: zwei LVG C.lll, eine Aviatik C.| und eine Grandjean auf dem Flugfeld bei Bern. 
Die deutschen Flugzeuge wurden auf der Landesausstellung gezeigt und nach Ausbruch des Ersten Weltkriegs konfisziert. 
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Fotos: Schweizerisches Bundesarchiv 





Auch in der Schweiz blieben in 
der Frühzeit der Fliegerei Unfälle 
nicht aus. Hier ist eine Wild WTS 
bei Dübendorf verunglückt. 


Die Morane-Saulnier 35 
(rechts in Beundenfeld) 
blieb bei der Fliegertruppe 
ein Einzelstück. Größere 
Stückzahlen erreichten erst 
später modernere Jäger. 


Historische Fotos 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 


Sie könnten eine Veröffentlichung 


in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. 0228/95 65-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Eine der beiden 
Bleriot XI auf dem 
Flugplatz in Beunden- 
feld. Rechts ist die 
Ballonhalle zu 
erkennen. Beide 
Flugzeuge existieren 
heute noch in den 
Schweizer Museen in 
Dübendorf und 
Luzern. 


wwvw.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Eine Farman HF.20 überfliegt 
zwei weitere Doppeldecker in 
Dübendorf. Die Geschichte des 
Platzes beginnt im Herbst 1909, 
als der französische Geschäfts- 
mann Reymond Jaboulin ein 
Gelände für ein „Aerodrome“ 
bei Zürich suchte. 





Die zwei LVG C.lll (oben eine Maschine mit Piloten 
in Beundenfeld) wurden in Johannisthal gebaut 
und in der Schweiz beschlagnahmt. 








Im Jahr 1915 gründete die eidgenössische Konstruktionswerkstätte K+W in Thun eine Flugzeugbau-Abteilung unter dem Chefkon- 
strukteur August Häfeli, der zuvor in Deutschland an der AGO C.| mitgearbeitet hatte. Jene diente der Häfeli DH-1 (oben) als Vorbild. 
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Mid Atlantic Air Museum 





Während des Zweiten Weltkriegs wurden in 
ö Reading unter anderem Consolidated B-24 Libe- 
me ? 7 rator für das RAF Coastal Command für ihren 
Überführungsflug nach England vorbereitet. 





Fotos: V 


74 Klassiker der Luftfahrt 5/2014 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


. - 
IT 
Zi 
zZ U 
bi 


Einzigartiges Ausstellungsstück: Von der Custer CCW-5 
Channel Wing wurden nur wenige Exemplare gebaut. 
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Diese Martin 4-0-4 flog 
Liniendienst für Eastern auch 
den Flugplatz Readingan.. 


Raritäten und fliegende Unikate 


Lebendige 
Schatzkiste 


In den USA gibt es einige kleine und sehr sehens- 
werte Luftfahrtmuseen, die einen Abstecher 
wert sind. In Reading, Pennsylvania, rund 

150 Kilometer westlich von New York City, haben 
wir ein solches Schatzkästchen entdeckt. 


eading im US-Bundesstaat 

Pennsylvania kommt einem 
nicht in den Sinn, wenn man be- 
deutende Stätten der Luftfahrt- 
geschichte sucht. Der rund 
90000 Einwohner zählende Ort 
verfügt zwar über einen Flug- 
platz, aber dort starten schon 
lange keine Linienflüge mehr. 
Dafür beherbergt der Airport, 
der nach dem ersten Stabschef 
der US Air Force, Carl A. Spaatz, 
benannt wurde, ein Luftfahrt- 
museum mit einer Reihe einma- 
liger Ausstellungsstücke. Das 
Mid Atlantic Air Museum wur- 
de Mitte der achtziger Jahre ge- 
gründet und wird von einer pri- 





Museumsinfo 


Adresse: Reading Regional 
Airport, Carl A. Spaatz 
Field, 11 Museum Road, 
Reading, Pennsylvania 
19605, USA 


Telefon: +1 (610) 372-7333 
Internet: www.maam.org 


Öffnungszeiten: täglich 
von 09.30 Uhr bis 16.00 Uhr. 
Geschlossen an Feiertagen 
wie Thanksgiving und 
Weihnachten. 





Eintritt: Erwachsene: 8,00 
Dollar, Kinder zwischen 

6 und 12: 3 Dollar, Kinder 
bis 5 Jahren: freier Eintritt 


Fotomöglichkeiten: 
Fotografieren ist uneinge- 





vaten Stiftung getragen. Es ver- 
steht sich als lebendiges Museum, 
das Flugzeuge nicht nur im Han- 
gar oder auf dem Vorfeld, son- 
dern auch in der Luft zeigen will. 
Dem Museum sind deshalb meh- 
rere fliegende Luftfahrtvetera- 
nen angegliedert, in denen man 
an bestimmten Tagen gegen 
Voranmeldung und Bezahlung 
mitfliegen kann. Eine North 
American T-6 Texan oder der 
unverwüstliche Trainings-Dop- 
peldecker Boeing 
Stearman gehö- 
ren dazu. Zu 

den fliegen- 
den Schät- 








schränkt erlaubt. 


Exponate (Auswahl): Nor- 
throp P-61B-1 Black Widow 
(wird derzeit restauriert), 
North American B-25J Mit- 
chell, North American SNJ- 
4B Texan, North American 
F-86F Sabre, Fairchild C-119 
Boxcar, Lockheed P2V-7S 
Neptune, Douglas RAD-6, 
Grumman TBM-3 Avenger, 
Cessna UC-78B Bobcat, 
Boeing A75N Kaydet, Cus- 
ter CCW-5 Channel Wing, 
Martin 4-0-4, Piasecki H-21 
Shawnee, Sikorsky HH-52A 
Seaguard, Piper L-21 Super 
Cub, Pietenpol Aircamper 
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Micı Atläntie Air Museum 
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eh ui Der DR 
seit 1991\wird die in Papua Wr. ern BE 
Neuguinea geborgene re 
P-61 Black Widiow restäuriert. 
Sie soll wieder fliegen. { 
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Wann das P-61-Restaurierungsprojekt abgeschlossen werden 
kann, ist vor allem vom Spendenaufkommen abhängig. 








Fotos: Volker K. Thomalla 


Der Wiederaufbau des zweimotorigen Nachtjägers in Reading Diese Republic P-84B (später F-84) stammt aus dem ersten 
macht langsam, aber stetig Fortschritte. Fertigungslos des Musters und wurde 1952 außer Dienst gestellt. 
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zen des Mid Atlantic Air Muse- 
um zählt auch eine B-25] Mit- 
chell. Allerdings sind gerade die 
flugfähigen Veteranen im Som- 
mer nicht immer in Reading, 
sondern besuchen Airshows. 
Noch nicht in der Luft, son- 
dern nur in der Restaurierungs- 
werkstatt können Besucher das 
absolute Highlight der Muse- 
umssammlung bewundern: ei- 
ne Northrop P-61B Black Wi- 
dow. Sie wurde Ende der acht- 
ziger Jahre auf private Initiative 
hin in Indonesien geborgen. 
Seit 1991 wird sie in Reading 
in einen flugfähigen Zustand 
gebracht. Der Fortschritt bei 
dem Wiederaufbau des zwei- 
motorigen Nachtjägers ist lang- 
sam, denn er ist abhängig vom 
jeweiligen Spendenaufkommen 
und der Verfügbarkeit von ei- 
ner gewissen Zahl an qualifi- 
zierten ehrenamtlichen Helfern. 
Dennoch erkennt man bei den 
bereits fertiggestellten Teilen, 
welches Flugzeug dort entsteht. 





I k eg ‘ 


Die Fairchild C-119 Boxcar braucht in naher Zukunft pflegliche 


Im Museumshangar geht es 
recht eng zu, die Flugzeuge 
sind dort dicht an dicht geparkt. 
Eine Rutan VariEze hängt so- 
gar kopfüber an der Wand. Die 
flugfähigen Maschinen parken 
natürlich in der Nähe der bei- 
den großen weißen Hangartore, 
damit sie bei Bedarf leicht her- 
auszuziehen sind. 


Die Custer Channel 
Wing ist ein Unikat 


Im Hangar sind auch viele 
kleine Exponate wie der MG- 
Turm einer B-29 oder verschie- 
dene Bomben ausgestellt. Die 
Museumssammlung umfasst 
insgesamt über 50 Fluggeräte, 
darunter viele klassische Ein- 
mots wie Piper L-21 Super Cub, 
PA-22 TriPacer, Auster Auto- 
crat, ERCO Ercoupe, Cessna 
150, Piper PA-538 Tomahawk 
oder eine Fairchild 24-A. Eini- 
ge dieser Flugzeuge sind - 
selbst wenn sie nicht mehr flie- 


= 


Zuwendung, damit sich ihr Zustand nicht verschlechtert. 


An einigen Ausstellungsstücken des Museums, wie dieser H-21 


Shawnee, nagt gewaltig der Zahn der Zeit. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





gen dürfen - in einem bemer- 
kenswert guten Zustand. 

Mit der Custer Channel Wing 
CCW-5 besitzt das Mid Atlan- 
tic Air Museum ein weiteres 
Unikat. Das Flugzeug mit den 
unkonventionell geformten 
Tragflächen wurde 1964 in ei- 
ner Kleinserie gefertigt und 
sollte dank einer sehr kurzen 
Startstrecke vor allem als 
Buschflugzeug zum Einsatz 
kommen. Jedoch war dem Mus- 
ter kein Erfolg beschieden, und 
von dem Typ überlebte nur das 
Exemplar in Reading. 

Auf dem asphaltierten Vor- 
feld vor dem Museumshangar 
stehen die großen Exponate. 
Das allererste Flugzeug des 
Museums, eine R4D-6 der US 
Navy (eine navalisierte DC-3) 
ist noch in einem sehenswerten 
Zustand. Ebenso eine Lock- 
heed P-2 Neptune und eine Si- 
korsky HH-52 Seaguard in den 
Farben der US Coast Guard. 
Aber bei den anderen Fluggerä- 






ten im Static Display hat der 
Zahn der Zeit merklich genagt. 
Ein Kolbenmotor-Verkehrsflug- 
zeug vom Typ Martin 4-0-4 so- 
wie eine Fairchild C-119 Boxcar 
benötigen in naher Zukunft die 
Aufmerksamkeit der Restaura- 
toren. In geradezu erbarmungs- 
würdigem Zustand fristen die 
Piasecki H-21B Shawnee und 
eine der ersten Republic P-84B 
Thunderjet ihr Dasein. Wenn 
die P-61 Black Widow sich ei- 
nes Tages in die Luft erhebt, 
wartet auf die Restauratoren 
des Mid Atlantic Air Museum 
auf jeden Fall noch jede Menge 
weitere Arbeit. 

Einmal im Jahr, Anfang Juni, 
veranstaltet das Museum ein 
„WWII-Weekend“ genanntes 
Fly-in, zu dem viele Warbirds 
und historische Militärfahrzeu- 
ge kommen. Dann verwandelt 
sich der Platz in einen Feldflug- 
platz aus lange vergangener 
Zeit. 

Volker K. Thomalla 
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Mark 


E-Mail: rpilz@motorpresse.de 


zu den besten 
und schönsten 
Events der 
Welt! . 


Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 


as goldene Zeitalter 
des s Luftverkehrs 


aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Bi Pilotenmagazine weltweit. 


Ps 


Buchen Sie 

direkt bei Ihrem .- 
Spezialreiseveranstalter : 
deutschsprachige Sonderreisen! 


176 Seiten, Format 305 x 240 mm 
ISBN 978-3-613-03655-0 € 29,90 


Überall, wo es Bücher gibt, oder unter 


” ) 7 7 ap “ 4 
Das Magazin „ff 
für Piloten, 
Duxford, England 11.07.-14.07.14 4 www.motorbuch.de es 
3- & 4-Tagesreisen: ab € 899 a . 





Ohio & Illinois, USA 27.07.-04.08.14 
9-Tagesreise: ab € 2.699 


Ascot, England 15.08.-18.08.14 
4-Tagesreise: ER) 





= Ele 11- -Tagesreisen: i 
Angebote, Gesuche, Modelle, en creuia 


Waterloo 10.0.0. Ersatzteile, Zubehör, etc. im Klassiker- 
a . 


9- & 18-Tagesreisen: 





Markt! a 
Teras & Florida, USA 31.10.11.11,14 Nächste Ausgabe Klassiker 6/2014 
Anzeigenschluss: 
Melbourne, AUS Februar/März 2015 16.06.14 
Erstverkauf: 
Fordern Sie kostenlos unsere 1 4.07 = 7 4 


aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Unnere Dr aR EN IRRE ED NE Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


www.airventures-reisen.de 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 


| FLUGR [aVIU]3 Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


Jeden Monat neu am Kiosk! 
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Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


seit 15 Jahren Ihr zuverlässiger Partner - MM Modellbau 
Ihr Fachhändler im Sauerland für Modelle, Farben, Zubehör 
Werkzeug, Zubehör, RC-Modelle im Shop: www.mm-modellbau.de 


sm note 


REVÜE: 


Das Luft: und Raumtahrt Magazın 





wir importieren Wingnut Wings 1/32 ab April bei uns: Kinetic-Modelle: 

Roland C.ll früh oder spät je € 115,00) Fouga Magister Cm170 1/48 € 39,95 
Salmson 2-A2 USAS € 115,00) Alpha Jet AlE 1/48 € 51,50 
REV: Spitfire MK.22/2 1/32 € 18,50) E-2C USN 1148 € 59,95 
REV: Me Bf 1096-10 Erla 1/32 € 22,95 | EA-6B Prowler „new wing“ 1/48 € 44,95 
TAM: F-14 Black Knights 1/32 €129,00] HB: P-61A Black Widow 1/48 € 42,50 
HK: B-25J Gunship 1132 € 179,95 ITA: Hercules C-130 JC5 1/48 € 55,00 

MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 





Jeden Monat 


neu am Kiosk! 





www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr7 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Modelle 


CECP-77107 


Herpa 

Fans von Kunstflugstaffeln 
können sich freuen: Im Maßstab 
1:200 lassen sich nun die kom- 
pletten Blue Angels aus dem Jahr 
1970 mit ihren McDonnell 
Douglas F-4J Phantom Il zu- 
sammenstellen. Das Modell des 
Jets ist nämlich in limitierter Auf- 
lage mit den Markierungen und 
Nummern aller sechs Display- 
Maschinen erhältlich (Art.-Nr. 
556439, 29,50 Euro). 

Nur kurze Zeit flog die Boe- 
ing NB-52H Stratofortress 
im weißen Anstrich bei der 
NASA,. Sie sollte die seit Jahr- 
zehnten bei der Forschungsein- 
richtung in Edwards fliegende 
NB-52B ersetzen. Sparmaßnah- 
men sorgten aber für ein vorzei- 
tiges Ende. Das Modell im Maß- 
stab 1:200 ist recht ansprechend 
wiedergegeben. Allerdings 
scheint das Weiß einen etwas 
gelblichen Ton zu haben (Art.- 
Nr. 556293, 65 Euro). 

Ein weiterer „weißer Riese“ ist 
das Modell des Airbus A380 von 
Air France im Maßstab 1:200 (F- 
HPIJI) mit den Sondermarkierun- 
gen zum 80. Jubiläum der Flug- 
linie (Art.-Nr. 556248, 72 Euro). 
Neue historische Modelle sind in 
1:500 die Boeing 727-200 (F- 
BOJA) von Air France im frühen 
Anstrich (Art.-Nr. 524872, 24 
Euro), Lockheed L-1049G Su- 
per Constellation (F-BHBB), 
ebenfalls von Air France (Art.- 
Nr. 524490, 25 Euro), Tupolew 
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= Apollo Saturn V 


Tu-134B-3 (YK-AYE) von Syri- 
an Air (Art.-Nr. 524988, 19,50 
Euro) und Tupolew Tu-154M 
(RA-85687) von S7 Airlines 
(Art.-Nr. 524957, 23 Euro). 
Die Tupolew Tu-1445S A 
(SSSR-77107) der Aeroflot ist 
nun auch als Modell im Maßstab 
1:400 erhältlich (Art.-Nr. 562430, 
32 Euro). 

In 1:200 gibt es die gut gelun- 
gene Douglas DC-6B (N90961) 
in den Markierungen des „Inter- 
Change Service“ von Continental 
Air Lines und United Air Lines 
(Art.-Nr. 556156, 59 Euro) und 
die ansprechende Antonow An- 
24B (RA-47187) von Ural Air- 
lines (Art.-Nr. 556286, 48 Euro). 


ICM 

Das ukrainische Unternehmen 
hat den Doppeldecker Polikar- 
pow U-2/Po-2 Einun auch als 
Modell im Maßstab 1:48 heraus- 
gebracht. Wie schon in 1:72 sind 
mehrere Varianten zu erwarten. 
Die vorliegende Ausführung be- 
sitzt ein Kufenfahrwerk und so- 
wjetische Abzeichen als Decals. 
Detaillierung und Strukturen ma- 
chen einen guten Eindruck (Art.- 
Nr. 48251, 110 Teile, 15,79 Eu- 
ro). 


Revell 

Wieder erhältlich ist das Groß- 
modell der Blohm & Voss Bv 
222 Wiking Dim Maßstab 1:72, 
das ursprünglich 2002 erschie- 
nen ist. Daher sind Detaillierung 


und Oberflächenstrukturen im- 
mer noch auf der Höhe der Zeit. 
Der Abziehbilderbogen enthält 
Abzeichen für die im Mittelmeer 
eingesetzte erste Maschine (V1) 
und die in Norwegen geflogene 
V2 (Art.-Nr. 04583, 282 Teile, 
37,99 Euro). Dafür sieht man 
dem Spritzling der Sopwith Ca- 
mel Ein 1:28 den Zahn der Zeit 
deutlich an. Der übersichtliche 
Bausatz stammt nämlich von En- 
de der 50er Jahre. Trotzdem lässt 
sich ein optisch ansprechendes 
Modell bauen. Zwirn für die Ver- 
spannung, eine Figur und Decals 
für je einen Jäger des Royal Fly- 
ing Corps und des Royal Naval 
Air Service liegen bei (Art.-Nr. 
04747, 56 Teile, 17,99 Euro). 
Wieder neueren Datums und an- 





gesichts des Preis-Leistungs-Ver- 
hältnisses sehr empfehlenswert 
ist das Modell der Hawker 
Hunter FGA.9/MK.58 als Wie- 
derauflage im Maßstab 1:32. 
Gravuren und Detaillierung sind 
sehr gut. Bei den Abziehbildern 
hat der Modellbauer die Wahl 
zwischen einer FGA.9 der No. I 
Squadron der Royal Air Force 
und einer F Mk 58 der Flieger- 
staffel 21 aus Emmen (Art.-Nr. 
04703, 207 Teile, 29,99 Euro). 

Für Raumfahrtfreunde eignet 
sich das klassische Modell Apol- 
lo Saturn V Gl im Maßstab 
1:144, das ursprünglich Ende der 
60er Jahre von Monogram auf 
den Markt gebracht wurde. Die 
77 Zentimeter hohe Mondrake- 
te thront auf einer Startplattform. 


in diesem Heft 


Consolidated Catalina 1:144 Minicraft; 1:72 Academy, Airfix:; 
1:48 Monogram, Revell 


Heinkel He 111 


1:72 Airfix, Hasegawa, Italeri, Revell, 


Roden; 1:48 Revell; 1:32 Revell 


North American 
P-51D Mustang 


1:72 Airfix, Heller, HobbyBoss, Tamiya; 
1:48 HobbyBoss, ICM, Revell, Tamiya; 


1:32 Dragon, Hasegawa, Tamiya, 
Trumpeter; 1:24 Airfix, Trumpeter 


Sikorsky S-58 
Vought FAU Corsair 


1:72 Italeri, Revell; 1:48 Italeri, Revell 
1:72 Academy, Hasegawa, Heller, 


HobbyBoss, Revell; 1:48 Academy, 
Hasegawa, HobbyBoss, Revell, Tamiya; 
1:32 Revell, Trumpeter 
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Die verschiedenen Stufen kön- 
nen ohne Kleber ineinanderge- 
steckt werden. So sind auch Bli- 
cke auf die Triebwerke und die 
Nutzlast möglich. Letztere be- 
steht aus der Mondlandefähre 
mit beweglichen Landefüßen und 
zu öffnender Nutzlastverkleidung 
sowie der Apollo-Raumkapsel. 
Zum Größenvergleich sind drei 
kleine Figuren enthalten (Art.- 
Nr. 04909, 82 Teile, 36,99 Euro). 


Trumpeter 
Die chinesische Firma bringt 
nicht nur Großmodelle heraus. 


FASZINATION 
BURKOR FLUBZRUBR 





Bücker-Flugzeuge 





Im Maßstab 1:144 ist das Modell 
der Lockheed Martin F-16A/C 
Fighting Falcon Block 
15/30/32 Hl erschienen, das trotz 
der geringen Größe über eine 


Matin Seliger 


BrE'BYE BELL 


Die »Huey« 


Eine Legende tritt ab . 


Bell-Bildband 


gute Detaillierung (zum Beispiel 
zwei verschiedene Schubdüsen) 


und Oberflächenstruktur verfügt. 


Abziehbilder für eine 


„Aggressor“-Maschine aus Nellis, 


OBSERVERS 
soNAVIGATORS 


Ki 


Britische Beobachter 





Ks ea 








einen Jäger der New York Air 
National Guard und eine F-16A 
der norwegischen Luftstreitkräf- 
te liegen bei (Art.-Nr. 03911, 32 
Teile, 11,59 Euro). 








Horst Materna 





Interflug in Berlin 





Was zunächst von außen als 
Bildband über Bücker-Old- 
timer erscheint, entpuppt 
sich als umfassendes Typen- 
buch (zweisprachig in 
Deutsch und Englisch) über 
alle Bücker-Muster. Zahlrei- 


che Fotos, Originaldokumen- 


te und Farbzeichnungen in 
durchgehend guter Qualität 
laden zum Blättern ein. Um- 


fangreiche Produktionslisten 
vervollständigen das opulent 


ausgestattete Werk. Aller- 
dings hätte eine stärkere 


Verwendung von Primärquel- 


len dem Buch gutgetan. So 


hätten sich einige Ungereimt- 


heiten vermeiden lassen. 
Klaus-Jochen Rieger, Chris- 
toph Rieger: Faszination 
Bücker Flugzeuge. 

504 Seiten, zahlreiche Abb. 
ISBN 978-3-9814124-1-3. 
MeinFachverlag, Remseck. 
59,95 Euro 


Wertung: #00# ) ) 
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Noch haben die Heeres- 
flieger die Bell UH-1 im 
Dienst, doch 2017 soll 
Schluss sein für den legen- 
dären „Utility Helicopter". 
Quasi als Abschiedsgeschenk 
hat Fotograf Mak Seliger 
diesen Bildband produziert, 
der auf jeder Doppelseite 
einen kurzen Text und ein 
Foto zeigt. Neues zur Huey 
erfährt man hier nicht. Bei 
den eher künstlerisch ange- 
hauchten Aufnahmen, die 
oft Details wie Positions- 
leuchten zeigen, sucht man 
richtige Action und spekta- 
kuläre Flugaufnahmen ver- 
gebens. Somit wohl nur als 
Präsent für eingefleischte 
Bell-Fans geeignet. 

Martin Seliger: Bye-Bye Bell. 
160 Seiten, etwa 70 Farb- 
fotos. ISBN 978-3-613- 
03661-1. Motorbuch Verlag, 
Stuttgart, 24,90 Euro 


Wertung: ®® ) ) ) ) 


Nicht nur Piloten spielen 
eine wichtige Rolle bei den 
Luftstreitkräften. Das in 
englischer Sprache gehalte- 
ne Buch würdigt die Rolle 
der Beobachter, Navigato- 
ren und Bordschützen bei 
den Briten von den Anfän- 
gen bis heute. Kein Wunder, 
denn der Autor diente viele 
Jahre in der Royal Air Force. 
Der Schwerpunkt liegt dabei 
auf den beiden Weltkriegen. 
Insgesamt bietet das gut 
recherchierte Buch interes- 
sante Einblicke in ein sehr 
spezielles Thema. 

C.G. Jefford. Observers and 
Navigators. 401 Seiten, 
zahlreiche Abbildungen. 
ISBN 978-1-909808-02-7. 
Grub Street, London. 

40 Pfund (ca. 48 Euro); 
Bezug möglich über 
www.grubstreet.co.uk 


Wertung: ®ee® )) 


Horst Materna hat in fast 
40 Jahren Dienst bei der 
Interflug viel erlebt und 
kann sehr gut erzählen. Hier 
legt er schon den dritten 
Band über die Heimatbasis- 
Berlin-Schönefeld im selben 
Verlag vor, und es ist eine 
wahre Fundgrube für alle 
Fans der Geschichte der 
zivilen Luftfahrt. Dieses Mal 
steht der Zeitraum von 1963 
bis 1977 im Mittelpunkt. Er- 
staunlich ist das riesige Bild- 
archiv des Autors, das den 
informativen Text sehr gut 
illustriert. 

Horst Materna: Flughafen 
Berlin-Schönefeld - Heimat- 
basis der Interflug 1963-1977. 
Verlag Rockstuhl 

Bad Langensalza, 2014. 

288 Seiten mit 426 Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-86777. 
29,95 Euro 


Wertung: #000# ) 
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% 07./08.06.2014 

Le Temps des Helices Airshow, 

La Ferte-Alais, Frankreich 
Kontakt: Amicale Jean-Baptiste Sa- 
lis, Aerodrome de Cerny/La Ferte- 
Alais, 91590 Cerny/La-Ferte-Alais, 
Frankreich, Tel.: +33 1 6457 5585 
www.ajbs.fr 


 14./15.06.2014 

Canadian Warplane Heritage 
Skyfest, Hamilton, ON, Kanada 
Kontakt: Canadian Warplane Heri- 
tage Museum, 9280 Airport Road, 
Mount Hope, ON LOR 1WO, Kanada, 
E-Mail: museum@warplane.com, 
Tel.: +1 905 679 4183 
www.warplane.com 


15.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, Großbri- 
tannien, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
Shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 20. - 22.06.2014 
Internationales Doppeldecker- 
treffen in Pila, Polen 

Kontakt: Michael Platzer, 

Tel.: +49 5674 701403, 

E-Mail: Lipardiegmx.de 


u 29.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
Shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org, 


% 04.07.- 06.07.2014 
Internationales DC-3-Fly-in, 
Salzburg Airport, Österreich 
Kontakt: Gottfried Darringer, 
Franz-Linher-Str. 79/2, 

5020 Salzburg, Österreich, 
E-Mail: c-47.skytrain@aon.at 
www.dc-3flyin.com 


u 04. - 06.07.2014 
Segelflug-Oldtimertreffen am 
Flugplatz Kempten/Durach 


Kontakt: LSG Kempten-Durach e.V., 


Erwin Seibold, Tel.: 0831 27433, 
E-Mail: eseibold@t-online.de 
www.edmk.de 


w 05./06.07.2014 
Stearman-Treffen der 
Quax-Flieger, Bienenfarm 
Kontakt: Quax-Flieger, Stefan 
Schmoll, Tel.: +49 2633 97296, 
E-Mail: alex@quax-flieger.de 
www.quax-flieger.de 


u 12./13.07.2014 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, Großbritannien 

IWM Duxford, Cambridgeshire, 
CB22 4QR, Großbritannien, 
Tel.: +44 1223 835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.iwm.org.uk 


u 13.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, Groß- 
britannien, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 19./20.07.2014 

Gathering of Eagles XVII 

Air Show 

Kontakt: The United States 
Aviation Museum, South Euclid, 
Ohio 44121, USA, 

Tel.: ++1 4407 594148, E-Mail: 
aviewfrom4322@hotmail.com 
www.usam.us 


u 27.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927, E- 
Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 28.07. - 03.08.2014 

EAA AirVenture Oshkosh 2014 
Kontakt: EAA Aviation Center, 3000 
Poberezny Road, Oshkosh, WI 
54902, USA, Tel.: +1 9204 2648 00, 
E-Mail: convention@eaa.org 
www.airventure.org 





Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte Informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


Impressum 





u 03.08.2014 

8. Riedlinger Oldtimertreffen, 
Flugplatz Riedlingen/Donau 
Kontakt: Volker Seeger, Mobil: 

+49 171 367 1214, E-Mail: oldtimer@ 
fliegergruppe-riedlingen.de 
www.fliegergruppe-riedlingen.de 


10.08.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


® 16./17.08.2014 

31. Oldtimer-Fly-in, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 
Kontakt: Guy Valvekens, 

Tel.: +3 5262 1506352, 

E-Mail: guyvalvekens@gmail.com 
www.flyin2.dac.be 


u 23./24.08.2014 

European Stearman Fly-in, La 
Ferte-Alais/Cerny, Frankreich 
Kontakt: Tel.: +33 676 765213, 
E-Mail: contact@stearman.fr 
www.stearman.fr 


u 23.08.2014 

Fly-in „Mustang meets Mustang“, 
Flugplatz Neubrandenburg- 
Trollenhagen 

Kontakt: Tel.: +49 171 4142865, 
E-Mail: tw@wup.de 
www.funeubrandenburg.de 


u 23.08.2014 

Hunterfest 2014 

St. Stephan, Schweiz 
Kontakt: Hunterverein 
Obersimmental, Postfach 23, 
3772 St. Stephan, Schweiz, 
E-Mail: info@hunterverein.ch 
www.hunterverein.ch 


% 30./31.08.2014 

AIR14: 100 Jahre Schweizer 
Luftwaffe, Payerne, Schweiz 
www.air14.ch 


u 30.08.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Shuttleworth (Old 
Warden) Aerodrome, Nr. Biggles- 
wade, Bedfordshire 
www.shuttleworth.org 


07.09.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, E-Mail: marketing- 
events@shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


10. - 14.09.2014 

National Championship Air 
Races, Reno, NV, USA 

Kontakt: Reno Air Racing 
Association, 14501 Mt. Anderson 
St., Reno, NV 89506, USA, 

Tel.: +1 775 9726 663 
www.airrace.org 


# 12.09.2014 - 14.09.2014 

Meeting Aerien Somme 14-18, 
d’Amiens, Glisy, Frankreich 
Kontakt: Aerodrome Amiens-Glisy, 
BP 50202, 80002 Amiens Cedex 1, 
Frankreich 

www.centenaire- 
aerien-somme14-18.fr 


w 13./14.09.2014 

The Duxford Airshow 2014, 
Duxford, Großbritannien 
Kontakt: IWM Duxford, 
Cambridgeshire CB22 4QR, Groß- 
britannien, Tel.: +44 1223 835000, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.duxford@iwm.org.uk 


u 20.09.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


uw 21.09.2014 

Erste Luftfahrtbörse der Ailes 
historiques du Rhin, Flughafen 
Strasbourg-Entzheim 

Kontakt: Ailes historiques du Rhin 
e.V., Eric Janssonne, Aerodrome 
du Polygone, 82 rue de la Musau, 
67100 Straßburg, Frankreich, 
Tel.: +33 607 068405, E-Mail: 
boursaerodurhin@gmail.com 
www.aileshistoriquesdurhin.fr 


w 03.10.2014 

17. Oldtimertreffen der 

„Pro Luftfahrt Jesenwang“, 
Flugplatz Jesenwang 

Kontakt: Verein Pro Luftfahrt 
Jesenwang, Tel.: +49 8146 1444 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 
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Lockheed 
Ventura 


Ursprünglich wurde die Ventura, deren Prototyp 1941 erstmals flog, auf Basis der zivilen 
Lodestar für die RAF entwickelt. Daraus entsprang eine erfolgreiche Familie von Bombern 
und Patrouillenflugzeugen. Insgesamt wurden fast 2500 dieser Zweimots gebaut. 












Im Fokus des zweiten Teils unserer Retrospektive zur 
Jagdfliegerei steht die Entwicklung ab 1916. Im August 
a) | jenes Jahres wurden die ersten Jagd- 
staffeln (Jasta) aufgestellt. Bis Kriegsende 
=.KRIEG. standen 90 Jastas der Luftstreitkräfte und 
fünf weitere bei der Marine an der Front. 


Die elegante Javelin war der erste zweistrahlige Delta- 
Jet und zugleich Großbritanniens erster Allwetter-Jäger. 
Bereits in den 40er Jahren hatte Gloster mit der Entwick- 
lung begonnen, 1951 startete der Prototyp zum Erstflug. 
Bis Mitte 1967 flogen die Gloster Javelin bei der RAF. 
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Dieses und viele weitere 
spannende Themen aktuell in 
FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt- Der beste Jet-Iyainer 


der Welt 
Magazin. 


JÄGERLEGENDg 


£rstflug vor 75 Kid = 
77] 


Tagesaktuelle 

i | BEN eat auf 
Luftfahrtnachrichten: anker um 
www.flugrevue.de 





ALEXA 

Als driee 

e er Deutsch 
e, 

a vauf 


NDER GERST 





die Raumsta 


Ar - VE 
{ rl Uli e 
FLUUFM _.‘ 


DIE GANZE WELT DER LUFT- UND RAUMFAHRT 


